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Pnroador  aottmili»  de  ama  de  tendensaclda. 

* 


Eli  las  instalaciones  dtí  calefacción  por  medio  cid  vapórele  nj^ua 
hay  necesidad  de  eliminar  el  a^ua  acumulada  en  las  tuberías  y  ra¬ 
diadores^  al  condensarse  en  ellos,  en  mayor  o  menor  cantidad,  el  va¬ 
por  que  circula  por  los  mismos.  Este  problema,  bastante  complicado 
a  veces,  ha  recibido  una  iníícniosa  solución  con  el  parlador  automá¬ 
tico  de  de  condensación,  de  construcción  muy  sencilla  y  fun¬ 
cionamiento  perfecto.  En  él  estin  diminados  toda  suerte  de  flotado¬ 
res,  palancas  y  resortes. 

A  priniera  vista  parece  de  resorte,  pero  no  lo  es  en  realidad,  ya 
que  no  cierra  o  abre  la  válvula  por  elasticidad,  sino  por  la  variación 
de  longituad  que  experimenta  con  la  Iciii  pera  tura.  Está  formado 
por  un  tubo  de  cobre  arrollado  en  espiral  y  lleno  de  luia  sustancia 
que  a  la  temperatura  del  vapor  que  ha  de  circular  por  las  cañerías, 
sea  estable  y  se  dilate.  Esta  disposición  presenta  í^ran  superficie  de 
ablacto  con  el  medio  ambiente  dd  mismo,  con  la  ventaja  de  adciiii- 
rir  muy  pronto  la  temperatura,  y  de  ser  este  purjíador  muy  ráiiido 
en  dar  salida  al  ag^ua  y  en  cerrar  perfectamente  para  no  dejar  esca¬ 
par  vapor, 

'  Se  puede  colocar  el  parlador  en  cualquiera  posición.  Cuando  es¬ 
tá  frío,  queda  abierto  el  tubo,  f|ue  es  el  de  entrada,  por  d  cual  a!  pe¬ 
netrar  el  vapor  se  produce  un  violento  arrastre  de  todo  d  aire  y 
agua  que  sale  por  la  boca.  AI  llegar  el  vapor  a  ponerse  en  contacto 
con  un  tubo  arrollado,  se  dilata  éste  y  cierra  la  vál  vula.  Esta  se  abre 
de  nuevo  cuando  d  tubo  dicho  se  lia  enfriado,  con  lo  que  vuelve  de 
nuevo  a  escaparse  d  agua  que  en  el  entretanto  se  haya  coiidciisado. 

ir  • 
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Lleva  dos  guías  para  dirigir  la  válvula.  Un  tornillo  tiene  jjor  objeto 
el  graduar  la  distancia  entre  la  válvula  y  el  orificio  de  entrada.  Este 
toriiiljo  tpicda  resguardado  por  medio  de  un  capuchón.  Para  el  caso 
en  que,  gastada  la  válvula  no  cerrará  bien,  puede  ésta  ser  fácilmente 
sustituida  por  otra;  tampoco  ofrece  gran  dificultad,  el  e.vtraer  cual- 
(piier  cuerpo  c.xtraño  que,  interpuesto  entre  el  orificio  y  la  válvula, 
impida  el  buen  funcionamiento  de  ésta. 

La  solubilidad  de  los  gases  raros  del  aire.— A  poco  de  haberlos 
descubierto,  Ramsay  y  sus  colaboradores  estudiaron  el  grado  de  so¬ 
lubilidad,  en  el  agua  y  otros  disolventes,  de  los  llamados  gases  raros 
del  aire,  cargo,  kripto,  helio,  neo  y  xeno,  y  encontraron  que  era  muy 
bajo,  aunque  no  e.vcesivamente  pequeño.  Más  tarde  uno  de  los  inves¬ 
tigadores  de  este  problema  en  el  Univeretty  Collegc,  de  Londres,  fué 
Andreas  von  Antropoff,  quien  continuó  después  sus  experimentos  en 
riga,  con  aparatos  más  perfeccionados,  y  en  Zeitschri/t  für  Elektro- 

chemtc  (1919,  pág.  269  a  297),  publica  el  resultado  de  sus  recientes 
investigaciones. 

El  aparato  con  que  reajizó  sus  experimentos  se  compone  de  una 
bomba  Toepler  de  mercurio,  varias  pipctas<y  dispositivos  para  intro¬ 
ducir  el  gas,  y  para  extraer  los  gases  de  losdfquidos  que  los  conten¬ 
gan,  y  de  nuevos  instrumentos  para  determinar  la  solubilidad.  En 
concordancia  con  los  resujtados  obtenidos  antcriorniéntc  por  Ehmcke 
ha  encontrado  que  el  helio  es,  de  todos  los  gases  conocidos,  el  menos 
soluble  en  el  agua:  i  gramo  de  agua  a  la  temperatura  de  20"  C,  di¬ 
suelve  solamente  o  00996  centímetros  cúbicos  de  este  gas  (reducido 
a  la  temperatura  y  presión  normales),  contra  00185  de  hidrógeno  a 
singular  particularidad  del  helio  es  que  su  grado  de  solu¬ 
bilidad  aumenta  ligeramente  con  la  temperatura  (00108  cm.*  a  so"), 
cosa  contraria  a  lo  que  ocurre  a  los  demás  gases  raros. 

Un  7!  encontrado  por  Antropoff  para  la  solubilidad  del  he¬ 

lo.  es  un  i)oco  inferior  al  obtenido  por  Elinirke.  La  solubilidad  de 
I0.S  demas  gases  raros,  en  el  agua  a  20"  C,  es  la  siguiente:  argo,  «'0374 

««"anadón  del 

aírua  (o'cot  cm  M  i  niucho  mas  soluble  en  la  anilina  que  en  el 
do  aJtiw  n  5;  -"ís  lacilidaden  el  ic¡. 


La  mayor  velocidad  alcanzada  por  un  buque  de  guerra.— En  la 
«íe'a  ÍL  vdSiTaS  di  T 

mayor  rc.U.rada  hada  la'S“po?'u«  bt  KeS  “Jí 

.i«acjo,ma  llevada,  al  c^Sl^r  la 

desde  e/pTúcipií  de  Irpa^da^SUra 

Glasgow.  Tiene  83  metros  de  eslora  t  ,2o  f  ^ 

miento  y  va  provisto  de  calderas  tubulares  dwplaza 

de  combustible  líquido.  tubulares  del  ultimo  tipo  Yarrow 
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RIpos  perleccioiianieDlos  recMi  u  los  molores  ile  tiplosión. 


En  el  último  certamen  celebrado  por  el  Salón  Automóvil  de  Pa¬ 
rís,  al  .cual  concurrieron  las  más  reputadas  firmas,^  se  dieron  a  cono¬ 
cer  alf^unos  prog^resos  realizados  en  la  construcción  de  los  motores, 
que  no  se  habían  hecho  públicos  durante  cinco  anos,  por  razón  de 
los  desgraciados  acontecimientos  que  impidieron  toda  manifestación 
automovilista.  Estos  progresos  son  verdaderamente  importantes  y 
hacen  honor  a  los  fabricantes  que  los  han  llevado  al  cabo  en  medio 
de  las  dificultades  que  han  tenido  que  vencer  para  proporcionarse 
buenos  materiales  y  buena  maquinaria,  y  miis  aún  para  obtener  una 
mano  de  obra  conveniente  en  el  actual  estado  de  desorganización 

social.  " 

La  tendencia  general  que  se  observa  en  los  constructores,  es  el 
aumento  progresivo  tanto  de  las  presiones  como  de  las  velocidades 
de  rotación.  En  1913  la  media  de  compresión  volumétrica  era  de 
4*12  kg.  por  centímetro  cuadrado:  en  la  actualidad  es  de  4  6,^y  cier¬ 
tos  motores  con  culata  heniiesférica  funcionan  con  s  kg.  y  5  2  kilo¬ 
gramos.  En  las  presiones  medias  se  observa  un  aumento  proporcio¬ 
nal,  pues,  de  6  kg.  en  1913»  p:i5an  a  8  kg.  en  1914;  ^‘ste  último  valor 
sólo  se  adoptaba  en  1912  para  los  motores  de  los  coches  de  carrera. 

Las  velocidades  de  rotación  llegan  hoy  día  corrientemente  a 
2.500  y  2.800  rev’oluciones  por  minuto:  y  ciertos  motores  pasan  sin 
inconveniente  de  3*200  revoluciones:  y  según  datos  confidenciales 
podemos  añadir  que -pronto  aparecerá  el  motor  que  dé  .^.ooo  revolu¬ 
ciones  en  marcha  normal.  Las  velocidad  lineales  de  los  pistones  lle¬ 
gan  fácilmente  a  i5  y  12  metros  por  segundo,  cuando  en  1913  no 
pasaban  de  unos  ó  metros.  Estos  progresos  han  sido  posibles  gracias 
al  empleo  de  materiales  de  gran  resistencia  mecánica,  y  al  detenido 
estudio  qüehoy  se  hace  de  las  reacciones  mecánicas  producidas  por 
velocidades  tan  elevadas,  mediante  el  cual  se  obtiene  un  equilibrio 
dinámico  completo  de  las  piezas  en  movimiento. 

El  resultado  práctico  ha  sido  la  obtención  de  potencias  especifi¬ 
cas  cada  vez  mayores,  pues  cuando  en  19^3  no  se  lograba  que  el  mo¬ 
tor  rindiese  más  de  10  a  15  caballos  por  litro  de  cilindrada,  hoy  este 
rendimiento  casi  viene -duplicado,  conio  puede  verse  por  los  datos 

que  siguen:  , 

Motor  Hispano-SutzT,  b  cilindros  de  100  140:  130  ^  sea 

20  HP  por  litro,  .  ___ 

Alotor  ÍMUciit:  15  cilindros  So  X  10:  potencia  150  HP,  o  sea  24 

HP  por  litro,  .  , 

Motor  Delaigc,  6  cilindros  8o  x  150*  potencia  72  HP,  o  sea  16 

HP  por  litro.  . 

Motor  FJizaldc.  4  cilindros  85  x  150:  potencia  93  HF,  o  sea  27 

HP  por  litro. 
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En  fui,  liaremos  notar  que  numerosos  motores  de  3  litros  de  ci¬ 
lindrada,  í]ite  en  >1913  solo  daban  de  30  u  35  HP,  dan  ahora  5^  HP, 
o  sea  17  HP  por  litro. 

De  los  cuatro  aparatos  aducidos  vemos  que  el  último  ofrece  un 
rendimiento  notablemente  superior;  y  el  propio  señor  Elizaldc  tuvo 
íT  bien  facilitarnos  alumnos  datos  concretos  sobre  el  particular,  que 
creemos  tendrán  a\^\in  interés  para  nuestros  lectores,  por  tratarse 
de  un  perfeccionamiento  técnico  que  fué  examinado  por  los  ingfenie- 
ros  que  visitaron  el  Salón  de  París,  alg^unos  de  los  cuales,  y  no  de 
los  menos  conocidos,  prevén  que  dicha  mejora  no  tardará  c:i  ser 
adop talla  por  otras  casas  constructoras,  , 

Este  perfeccionamiento  consiste  en  construir  la  culata  de  los  ci¬ 
lindros  con  un  bronce  de  resistencia  análoj^a  al  de  los  cañones,  con 
lo  cual  y  a  consecuencia  del  alto  coeficiente  de  conductibilidad  tér¬ 
mica  de  este  metal,  se  obtiene  una  mayor  eficacia  en  la  refrijíeración 
producida  por  el  agua  que  circula  por  dicha  culata,  y  se  asegura 
asimismo  el  mayor  enfriamiento  de  las  válvulas  montadas  sobre  la 
misma.  Con  esto  se  evita  su  rápida  destrucción  por  efecto  de  las  tem¬ 
peraturas  elevadas,  y  se  aleja  la  posibilidad  de  las  autoexplosiones, 
tan  frecuentes  cuando  el  enfriamiento  es  poco  eficaz. 

Con  la  supresión  absoluta  de  estas  autoex plosiones  intempesti¬ 
vas  se  vienen  a  suprimir  las  contrapresiones  interiores;  las  explosio¬ 
nes  son  completas,  ya  que  los  gases  quemados  110  pueden  cambiar 
la  composición  de  la  mezcla  explosiva.  En  efecto,  eliminada  la  con¬ 
trapresión  los  cilindros  se  llenan  completamente  de  gases  nuevos^ 
sin  mezclas  anormales,  y  las  exj>losiones  se  producen  en  el  momen¬ 
to  preciso  en  que  salta  la  chispa  eléctrica,  o  sea  en  el  momento  eit' 
que  la  compresión  adquiere  el  valor  exacto  que  le  corresponde  por 
el  cálculo.  Consecuencia  de  todo  esto  es  un  aumento  sensible  en  la 
potencia,  y  un^  consumo  mas  reducido  de  combustible*  disminuyen 
también  las  perdidas  del  calórico  absorbido  por  el  agua  de  reírigerá- 
cion,  de  manera  que  aun  en  los  días  mas  calientes  del  verano  el  mo¬ 
tor  puede  funcionar  sin  necesidad  de  hacer  uso  del  ventilador  para 
la  refrigeración  del  radiador. 

La  forma  exterior  del  conjunto  resulta  bastante  característica, 
pues  el  motor  aparece  notablemente  elevado.  La  culata  de  bronce 
es  amovible,  y  basta  quitar  un  numero  reducido  de  pernos  para  des¬ 
montarla,  limpiarla,  si  es  necesario,  y  volver  a  colocarla  en  su  sitio 

son  de  acero 

al  níquel,  y  siendo  de  bronce  el  asiento,  se  conservan  sin  alteración 
durante  largo  tiempo  de  funcionamiento. 

,  sido  ideado  y  realizado  por  D.  Salvador  EU- 

zaldo,  hijo  del  constructor,  ha  dado  ya  muy  buenas  pruebas  de  si  en 
diíerent^s  concursos,  entre  los  cuales  citaremos  el  concurso  de  ren< 
miento  Urs/g  OrM  en  diciembre  de  1918,  en  que  tranó  los  prime- 
ros  |)rcinios  de  la  clasificación  genera!,  y  el  FueZ/a  de  Cataluña  de 
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junio  de  1919,  en  que  cl  misino  cociie  vencedor  en  Cucstii  Oniat  se 
clasifica  también  en  primera  categoría.  ‘ 

J. 


MÉTODO  DE  50NDEÍ 

a  bordo  de  un  buque  en  marcha,  por  la  propagación 

del  sonido  en  el  agua^'* 

POR  M.  MARTÍ 

-  Principio  del  método. — Se  hace  detonar  una  pequeña  carga  ilc  e.'í- 
plosivo  en  el  agua,  al  costado  de  un  buque  en  niarclia.  Un  micrófo¬ 
no  sumergido  a  muy  poca  profundidad,  fijo  al  barco  a  una  distancia 
conocida  del  punto  de  la  explosión,  recoge,  desde  luego,  la  detona¬ 
ción  y  después  el  eco  de  la  reflexión  del  sonido  en  el  fondo  del  mar. 

Estos  dos  ruidos  son  registrados  sobre  un  cronógrafo,  permitien¬ 
do  leer  con  una  precisión  el  intervalo  de  tiempo  que  los  separa. 

Siendo  conocidos  este  intervalo  de  tiempo  y  la  velocidad  del  so¬ 
nido  en  el  agua  del  mar  en  la.s  condiciones  de  la  experiencia,  una 
•fórmula  sencilla  da  la  altura  del  agua,  teniendo  en  cuenta  la  profun¬ 
didad  de  la  explosión,  la  del  micrófono,  su  distancia  mutua  y  la  ve¬ 
locidad  del  barco. 

Otros  métodos  análogos,  basados  igualmente  en  el  tiempo  que 
necesite. el  sonido  para  ir  desde  la  superficie  al  fondo  y  volver  a  la 
superficie,  han  sido  ya  propuestos  (batímetro  del  ingeniero  noruego 
Berggraf,  ete.h  pero  no  ban  recibido  hasta  ahora  la  sanción  de  la 
experiencia.  ' 

Experiencias  realizadas.— lS.n  los  trabajos  realizados  para  esrudiar 
■  la  aplicación  de  este  principio,  .se  han  utilizado  micrófono.s  emplea¬ 
dos  en  la  Marina  y  aparatos  registradores  empleados  por  el.!5crvicü 
de  marcaciones  por  el,  en  el  Ejército. 

La  recepción  y  el  registro  de  los  ruidos  han  dado  lugar  a  algu¬ 
nos  ensayos;  las  principales  dificultades  encontradas  resultan,  de 
una  parte,  de  la  gran  diferencia  de  intensidad  que  existe  entre  el 
primer  ruido  (recepción  directa)  y  el  segundo  (eco);  por  otra  parte, 
dé  que  el  intervalo  de  tiempo  es  muy  corto  p.ira  las  profundidades 
pequeñas  y  medianas.  Finalmente,  las  experiencias  hechas  en  la 
Mancha,  el  21  de  mayo  de  1919,  en  fondos  compremlidos  entre  60 
metros  y  160  metros,  han  dado  resultados  muy  satisfactorios. 

(l)  Comptes  rendus  de  tAcad.  des'Scicnccs  de  Paris,  sesión  del 

3  de  junio  de  1919, 
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Rfsullados  ob/citidos—Prcciswit.—'La.  precisión  de  las  lacturas 

ele  los  trazos  es,  aproxiinadaitientc,  — - —  de  segundo,  lo  que  corres- 

1,500 

ponde  a  una  aproxinindóii  de  un  metro  para  la  profundidad.  Es  pro¬ 
bable  que  se  co^s¡K^a  Herrar  sin  dificultad  a  la  precisión  de  medio 

metro.  . 

Estas  cifras  no  tienen  en  cuenta  la  iucertidumbrt  sobre  la  velo¬ 
cidad  del  sonido  en  el  a^ua,  debida»  principalmente»  a  que  las  tem¬ 
peraturas  de  las  diferentes  capas  de  agua  son,  en  general»  imperfec¬ 
tamente  conocidas.  En  pequeñas  profundidades  el  error  debido  a  la 
velocidad  del  sonido  e.s  despreciable  ante  el  error  debido  a  la  lectu¬ 
ra;  en  las  grandes  profundidades  dicho  error  predomina.  Si  se  eva¬ 
lúa  en  2^*  C  la  iiicertídumbrc  sobre  la  temperatura  media  del  agua. 

el  errór  en  la  profundidad  es  de  — - —  (o  sean  tres  metros  para  pro- 

300 

íundidades  de  r.ooo  metros);  Pero  es  conveniente  hacer  notar  que 
este  error  es  sistemático  para  una  misma  región;  se  podnl,  por  lo 
tanto,  en  un  levantamiento  hidrográfico  hacer  una  medida  directa  y 
tener  en  cuenta  el  error  para  los  alrededores.  Un  estudio  más  dete¬ 
nido  de!  reparto  de  la  temperatura  de  los  mares  a  distintas  profun¬ 
didades  en  las  diferentes  estaciones»  reduciría,  desde  luego,  en  el  por¬ 
venir  esta  incertidumbre. 

So;i(/a  tu  marcha.'— ruidos  parásitos  cuando  el  buque  está  en 
marcha  (ruido  de  las  hcdices,  choque  de  las  olas  en  el  buque,  sacudi¬ 
das  que  imprimen  al  mictófono,  etc,),  se  han  podido  eliminar  lo  bas¬ 
tante  para  que  pueda  registrarse  claramente  el  eco  sobre  el  fondo, 
con  cargas  relativamente  débiles  (dos  gramos  de  explosivo  para  fon¬ 
dos  próximos  a  200  metros).  Las  expericnciás  se  han  efectuado  con 
mares  bastante  agitadas  y  a  diez  millas  de  andar.  No  es  dudoso  que 
se  llegará  a  operar  con  velocidades  muy  superiores. 

Cuando  se  aumenta  la  carga  de  explosión  se  registran  varios 
ecos  sucesivos  del  ruido  por  la  reflexión  cu  el  fondo  y  en  la  superfi¬ 
cie.  Con  25  gramos  de  explosivo,  se  han  registrado  el  segundo  y  áun 
el  tercer  eco  sobre  el  fondo. 

Aplicación  del  procedimicu/ú.--Ta\  como  ha  sido  expuesto  este 
procedimiento  de  sonda  no  es  aplicabls  más  que  a  partir  de  una  cier¬ 
ta  profundidad,  porque  es  indispensable  que  los  aparatos  registrador 
res  hayan  vuelto  al  reposo  antes  de  la  llegada  del  eco.  Con  los 
ratos  empleados  esta  condición  no  se  realiza  más  que  para  fondos 
superiores  a  50  metros.  El  estudio  del  amortiguamiento  de  los  órga¬ 
nos  inscriptores  permitirá,  sin  duda,  disminuir  este  limite  de  la  pro¬ 
fundidad. 

Por  otra  parte,  vistos  los  resultados  de  las  experiencias  de  la  pro- 
pagacion  de  los  ruidos  de  las  explosiones  en  el  sentido  horizontal, 
es  de  esperar  que  se  obtenga  el  mismo  resultado  con  el  eco  de  las 
grandes  profundidades,  aumentando  proporcional  mente  la  carga  de 
explosivp. 
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Este  procedimiento  parece,  pues,  resolver  para  las  grandes  pro¬ 
fundidades  el  problema  de  la  sonda  en  marcha,  que  hasta  ahora  sólo 
había  sido  resuelto  para  las  pequeñas  profundidades.  Su  aplicación 
sencilla  y  económica  permitirá  desarrollar  su  empleo  y  utilizarlo: 

1. ®  Para  los  levantamientos  hidrográficos  de  las  costas,  así  coma 
para  el  establecimiento  de  cartas  de  tallad  as  de  las  grandes  profun¬ 
didades,  en  particular  para  las  derrotas  de  los  trasatlánticos  y  para 
los  trayectos  de  los  cables  submarinos. 

2. "  Para  la  navegación  en  tiempo  de  niebla,  situándose  por  me¬ 
dio  de  la  sonda  sobre  las  cartas  costeras  o  sobre  las  cartas  de  las  de¬ 
rrotas  trasatlánticas. 

Perfeccionamientos. — El  ser\dc¡o  Hidrográfico  de  la  Marina  fran¬ 
cesa  prosigue  el  estudio  de  este  nuev^o  procedimiento  de  sondar,  con 
objeto  de  aumentar  su  precisión^  de  poner  en  condiciones  su  empleo 
para  las  grandes  profundidades,  de  disminuir  todo  lo  posible  el  lími¬ 
te  de  las  pequeñas  profundidades,  y  por  último,  de  hacer  aplicable 
el  procedimiento  en  los  buques  que  marchen  a  gran  velocidad. 

« 

La  gran  estación  de  tclcgrafia'sln  hilos  de  Burdeos.— En  los  pri¬ 
meros  meses  del  ano  1920  se  inaugurará  esta  potentísima  estación 
debida  a  la  iniciativa  del  General  Pershing,  en  1917,  para  tener  eh 
cualquiera  época  del  año  comunicación  constante  por  telegrafía  sin 
hilos  con  los  Estados  Unidos;  en  aquella  época  funcionaba  ya  la 
gran  estación  de  Lyon,  pero  en  el  verano,  a  consecuencia  de  las  des¬ 
cargas  atmosféricas  parásitas,  se  interrumpía  la  comunicación  y  por 
eso  se  construyó  esta  estación  de  mucha  mayor  potencia. 

Los  soportes  de  la  antena  son  ocho  torres  auto  estables  de  250 
metros  de  altura,  de  silueta  parecida  a  la  torre  Eiííel  pero  de  forma 
de  pirámide  triangular;  los  tres  soportes  de  cada  torre  forman  un 
triángulo  equilátero  de  60  metros  de  lado  (la  torre  Eiffel  tiene  100 
metros  de  lado).  Las. ocho  torres  están  colocadas  en  dos  filas  orien¬ 
tales  Este-Oeste  a  400  metros  de  distancia  unas  de  otras  y  a  la  mis¬ 
ma  distancia  las  dos  filas.  Las  torres  correspondientes  de  ambas  filas 
van  unidas  por  fuertes  cables  cu  sus  vértices,  sobre  los  que  se  tien¬ 
de  la  antena  que  es  una  especie  de  parrilla  formada  por  veinte  hilos 
paralelos  de  cuatro  miUmetros  de  diámetro  y  1,500  metros  de  largo 
cada  uno.  Los  hilos,  por  uno  de  sus  extremos,  se  reúnen  en  un  sólo 
cable  que  va  a  la  estación. 

Para  la  trasmisión  se  emplea  un  juego  de  arcos  alimentados  por 
una  generatriz  de  mil  kilovatios.  También  se  emplean  potentes  al¬ 
ternadores  de  alta  frecuencia.  Por  los  dos  sistemas  se  puede  enviar 
a  la  antena  una  potencia  de  quinientos  kilovatios.  La  resistencia 
eléctrica  de  la  antena  es  de  uno  a  dos  ohmnios  y  la  corriente  que  le 
atraviesa  de  500  a  700  amperios,  con  una  frecuencia  de  15.000  perío¬ 
dos  por  segundo.  La  longitud  de  onda  es  de  20,000  metros,  con  lo 
cual  se  puede  decir  que  no  es  perturbada  la  trasmisión  por  ninguna 
estación  en  servicio^ 
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Esta  estación  ha  sido  construida  por  los  Estados  Unidos  y  por 
l'rancia.  América  ha  enviado  el  tnaterial  de  acero  para  construcción 
de  las  torres  y  dos  juegos  de  arcos  con  su  generatriz  de  mil  kilova¬ 
tios.  El  resto  ha  corrido  a  cargo  de  Francia. 

Además  de  esta  potentísima  estación,  Francia  posee  otras  de  gran 
alcance  cjue  han  funcionado  durante  la  guerra  o  parte  de  ella,  sir¬ 
viendo,  principaliuente,  para  poder  comunicar  con  Rusia  y  Rumania. 

La  más  antigua  es  la  tan  conocida  de  la  torre  Eiffel.  que  es  la  que 
más  ha  trabajado  durante  los  cuatro  años  de  la  guerra,  llegando  a 
trasmitir  en  esc  período  más  de  millón  y  medio  de  palabras.  Empicó 
el  sistema  del  arco  con  40  kilovatios  en  la  antena,  elevados  después 
a  log 

La  segunda  instalada  durante  la  campaña  por  el  Ministerio  de 
la  Guerra,  es  la  de  Lyon;  empezó  a  trabajaren  1914 con  una  antena 
en  parrilla  soportada  por  ocho  torres  de  120  metros  de  altura,  em¬ 
pleando  el  .sistema  de  chispa  y  con  50  kilovatios  en  la  antena;  esta 
estación  fue  mejorada  durante  el-  transcurso  de  la  guerra,  elevando 
las  torres:  dos  a  200  metros  y  seis  a  180  metros,  empleando  el  siste¬ 
ma  de  arco  con  100  kilovatios  en  la  antcila,  consiguiendo  así  en  el 
verano  de  1918  mantener  la  comuiiicación  constante  con  Norte  Am- 
rica,  lo  que  no  había  podido  conseguirse  en  1917;  por  último,  en 
1919  se  han  instalado  los  potentes  arcos  qne  permiten  enviar  200 
kilovatios  a  la  antena,  que  concurriendo  con  el  moderno  alternador  ’ 
de  alta  frecuencia,  de  construcción  francesa,  han  conseguido  estable¬ 
cer  comunicación  permanente  con  la  América  del  Sur. 

La  tercera  estación  es  la  de  Nantes,  a  cargo  de  la  Marina  france¬ 
sa  y  construida  en  1917, 

La  antena,  en  T,  está  suspendida  por  seis  torres  de  180  metros  ‘ 
de  altura;  Empleaba,  indistintamente;,  el  sistema  de  chispa  o  el  arco, 
pudiendo  estar  en  comunicación  constante  con  los  ’  trans^rtes  de 
guerra  y  demás  buques  que  cruzaban  el  Atlántico,  desde  su  salida 
de  Nueva  York.  • 

Además  de  estas  estaciones  europeas,  están  en  vías  de  instalación 
cu  las  colonias  francesas  cinco  potentes  estaciones  de  telegrafía  sin 
hilos,  en  Argeli.a,  Africa  Occidental,  Congo,  Madaga.scar c  Indo-Chi¬ 
na.  La  de  Argelia,  de  150  kilovatios,  llevará  una  antena  T  soportada 
por  seis  torres  de  120  metros  de  altura.  En  la  del  Congo  y  Magascar 
de  200  kilovatios,  las  antenas  serán  semjantes  a  la  de  Burdeos  y  so¬ 
portadas  i)or  ocho  torres  de  150  metros  de  altura  la  de  Congo  y  de 
200  metros  la  de  Madagascar. 

La  de  la  Indo-China  llevará  una  antena  análoga  a  las  dos  ante- 
rieres,  con  ocho  torres  de  250  metros  de  altura. 

La  del  Africa  Occidental,  situada  en  Turaboctú,  de  una  potencia 

de  100  kilovatios  en  la  antena,  estaba  ya  instalándose  al  declararse 
la  guerra. 

Se  espera  que  todas  las  estaciones  estén  funcionando  en  1921. 

Timbres  de  alarma  sonados  a  80  millas  por  telegrafía  sin  hilo». 
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»  La  Compañía  Marconi  lia  proyectado  para  usar  a  bordo  de  los  bar¬ 

cos  un  sistema  de  llamada  cuyo  objeto  principal  es  un  mayor  avan¬ 
ce  en  la  finalidad  de  la  instalación  de  la  telegrafía  sin  lulos  en  los 
barcos:  el  salvamento  de  vidas  en  la  mar.  Un  buque  en  situación 
apurada  podrá  en  lo  porvenir  hacer  sonar  timbres  de  alarma  a  bor¬ 
do  de  todos  los  barcos  que  estén  dentro  de  cierta  distancia  para  fine 
lleguen  rápidamente  en  su  auxilio. 

Antes  para  asegurar  que  las  señales  se  oyeran,  era  necesario  que 
un  operador  estuviera  siempre  escuchando  con  los  teléfonos  ordina¬ 
rios  de  armadura  de  cabeza*  Si  abandonaba  su  puesto  solamente  por 
unos  minutos,  podía  perderse  una  llamada  importante,  porque  el  so¬ 
nido  producido  en  los  teléfonos  por  las  señales  de  telegrafía  sin  hilos 
recibidas  en  condiciones  normales,  no  se  oía  a  muy  corta  distancia 
del  aparato*  Siendo  así,  era  necesario  a  bordo  de  los  buques  que  tu¬ 
vieran,  instalaciones  de  telegrafía  sin  hilos  contar,  cuando  menos» 
con  tres  operadores  que  se  dividiesen  en  guardias  el  día  y  la  noche. 
Este  sistema  de  llamada  permite  a  un  buque  llamar  a  todos  los  bu¬ 
ques  dentro  del  radio,  aun  cuando  el  operador  no  estuviera  de  guar¬ 
dia  en  los  otros  barcos,  de  la  misma  manera  que  el  sonido  de¡  tim¬ 
bre  de  un  teléfono  ordinario  indica  que  se  necesita  transmitir  un 
mensaje*,. 

El  día  15  de  enero  se  dió  una  explicación  de  este  notable  apara¬ 
to  de  llamada  en  los  talleres  de  Marconi,  de  Chelmsford*  El  Mayor 
.  Me  Calluni  explicó  que  el  problema  a  resolver  era  la  producción  de 
un  transmisor  automático  que  enviase  señales  especiales  con  exacti¬ 
tud  matemática  y  un  receptor  conveniente  que  recibiera  estas  seña¬ 
les,  y  únicamente  estas  señales*  Fue  la  pérdida  de  Ti^anic—d\)o  el¬ 
lo  que  impresionó  acerca  de  la  necesidad  de  un  aparato  de  esta  clase. 
Durante  la  guerra  todas  las  energías  de  la  Compañía  se  concentra¬ 
ron  en  el  trabajo  de  guerra  y  después  de  la  firma  del  armisticio  se 
volvió  a  abordar  el  problema  con  resultados  satisfactorios* 

Para  realizar  los  experimentos,  se  colocó  una  estación  dotada  con 
el  nuevo  aparato  de  llamada  y  con  telefonía  sin  lulos  a  30  millas  de 
Chélmsford.  en  ShaUord,  cerca  de  Cambridge*  Las  comunicaciones 
se  cambiaron,  primero,  entre  Chelmsford  y  Sbalford  por  la  telefonía 
sin  hilos,  con  tanta  velocidad  y  claridad  como  con  el  telefono  ordi¬ 
nario.  Después  se  enviaron  mensajes  especiales  de  Shalford,  que  no 
solamente  hicieron  sonar  timbres  en  Chehusford,  sino  que,  adenhis, 
hicieron  explotar  una  carga  de  pólvora  de  cañón.  ^ 

Probablemente  el  uso  de  estos  aparatos  de  llamada  se  limitara  a 
los  barcos  en  circunstancias  difíciles.  Esto  asegurará  que  se  dé  una 
general  e  inmediata  atención  a  las  llamadas  de  necesidad  urgente, 
tales  como  ^S.  O.  S.-  y  -T.  T.  T*»  de  advertencia  de  tempano.  Sin 
entrar  en  una  descripción  técnica  del  sistema,  es  suficiente  decir  que 
cuando  llega  el  momento  de  apuro,  se  ejerce  presión  sobre  a  llave 
automática  y,  durante  una  fracción  de  minuto,  sonaran  todos  los  tim¬ 
bres  de  alarma  de  los  barcos  dotados  con  receptor  >  dentro  de  la  dis- 
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tanda— cuaUiiiter  distancia  menor  (!e  So  millas — ,  después  de  lo  cual 
el  oijcrador  puede  transmitir  noticias  del  barco  y  su  situación.  Aun, 
si  por  cuakjuicr  trastorno  no  se  píidicran  comunicar  estas  noticas,  el 
mensaje  de  llamada  indicará  la  situación  del  barco  apurado.  Otra 
consecuencia  (jue  resulta  de  este  sistema  es  la  posible  reducción  de 
la  plantilla  del  jiensonal  de  telegrafía  sin  hilos  de  los  barco.s,  que 
aparte  del  momento  en  que  se  estén  recibiendo  señales  de  un  desas¬ 
tre  no  se  rctiuiere  que  hajra  una  líuardia  continua  en  la  telegrafía 
sin  hilos.-(De  rhe  Times). 

- % - 

OI^<í)3SriO-A-  C3-BISrBI^A.Ij 

La  temper.atura  de  los  animales.— Es  sabido  que  la  temperatura 
normal  dcl  cuerpo  humano  oscila  entre  .t6'',s  y  37“, S  C.,  sin  que  el 
sexo  y  la  raza  ejerzan  apenas  influencia  en  ella.  Estableciendo  una 
cuma  fermica,  por  medio  de  ejes  coordenados  que  representen  horas 
dcl  día  y  grados  de  temperatura,  pueden  observarse  las  c.scasa.s  va¬ 
riaciones  que  el  calor  animal  e.xperimenta  durante  el  día.  El  máximo 
de  temperatura  corresponde  a  las  15'' 30*",  y  luego  disminuye  pro¬ 
gresivamente  hasta  llegar  al  mínimo  de  36“  45,  a  las  •3''  30“*  de  la 
madrugada,  de  modo  que  entre  el  máximo  y  el  inítiinio  apenas  exis¬ 
te  un  grado  de  diferencia. 

La  influencia  déla  alimentación  es  casi  nula,  así  es  que  en  el  - 
ayunador  Succi  pudo  observarse  la  misma  temperatura  al  empezar 
uno  de  los  períodos  de  30  días  de  completa  abstinencia,  que  al  ter¬ 
minarlo.  El  ejercicio  muscular  eleva  la  temperatura  en  unos  2",  pero 
al  cabo  de  20  minutos  de  descanso,  se  recobra  la  temperatura  normal. 

En  los  tién  nacidos,  la  temperatura,  que  en  el  acto  del  nacimien¬ 
to  es  de  37"  6,  desciende  al  cabo  de  304  minutos,  a  36",  y  a  veces  a 
35",  hasta  que,  transcurrido,  un  día,  se  vuelve  a  la  temperatura  nor- 
nal;  y  en  los  ancianos,  la  temperatura  es  igual  que  la  de  los  adultos, 
o  sólo  inferior  en  unas  décimas  de  grado. 

La  temperatura  de  la  mayor  parte  de  los  mamíferos  no  difiere 
gran  cosa  de  la  del  hombre,  y  oscila  entre  38"  (ratón)  y  .|0  o  40"  y 
algunas  décimas  (lobo).  Sólo  algunos  monotrcma.s  tienen  nn  míni¬ 
mo  de  30"  (InÉKiCA,  Vol.  IV,  pág.  iq6).  Ijos  matniferos  invernantes 
poseen  durante  la  época  del  letargo,  una  temperatura  muy  poco  su¬ 
perior  a  la  del  medio,  i>or  lo  cual  pueden  considerarse,  en  este  sentí-' 
do,  como  animales  heterotermos  o  de  temperatura  variable. 

Por  regla  general,  la  temperatura  de  las  aves,  es  superior  a'’40", 
llegando  en  algunas  a  43"  o  muy  poco  más.  Tanto  los  mamíferos 
como  las  aves  se  llaman  xmxoxoXqs  hematermos  o  ññ  sangre  etilientr,  y 
de  sangre  fría  todos  los  demás.  Los  reptiles  no  tienen  exactamente 
la  misma  temperatura  que  la  del  medio  que  les  rodea,  sino  un  poco 
mayor  o  algo  menor,  pudiendo  llegar  la  diferencia  a  unos  3"  C.  En 
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algunos  caso.s,  puede  elevarse  mucho  la  temperatura  de  su  cuerpo, 
y  de  ser  cierta  la  observación  de  Valencieniies,  una  serpiente  bo.i  en 
la  época  de  incubación  de  los  huevos,  habría  alcanzado  una  tempe¬ 
ratura  de  41“,  cuando  la  del  ambiente  era  de  20". 

Los  anfibios  y  peces  parecen  tener  exactamente  la  nii.sma  tempe¬ 
ratura  que  el  medio,  y  lo  mismo  ocurre  con  los  invertebrados,  o  ex¬ 
cederle  .sólo  en  algunas  décimas  de  grado.  Sin  embargo,  ciertos  in¬ 
sectos  son  excepción  de  esta  regla,  ya  que  en  algunos  abejorros  por, 
ejemplo,  la  temperatura  dcl  cuerpo  se  eleva,  bajo  la  influencia  dcl 
vuelo,  en  6  y  hasta  en  10"  C. 

f 

Importancia  económica  dcl  planMon  marino.— Se  da  el  nombre 
de  plnnkton  al  conjunto  de  organismos  flotantes  en  las  aguas,  sean 
animales  o  vegetales,  desprovistos  de  medios  propios  de  locomoción. 
Acerca  de  la  importancia  económica  que  pueda  tciier  el  plnnkton, 
ha  dado  una  conferencia  en  el  Instituto  Oceanográñeo  de  París,  el 
profefor  del  mismo,  M.  J  oubin. 

Está  compuesto  el  ptantkon,  ya  de  seres  que  viven  siempre  lejos 
de  las  costas, ‘y  a  menudo  a  grandes  profundidades  (pelágicos),  ya  de 
seres  que  en  un  estadio  más  avanzado  de  su  evolución,  viven  cerca 
de  ellas,  y  a  veces  Ajos  en  el  fondo,  y  entonces  son,  con  frecuencia, 
larvas  y  esporas. 

Los  animales  pelágicos  tienen  una  organización  que  corresponde 
a  su  modo  de  existencia,  y  casi  siempre  son  de  cuerpo  transparente, 
blando  o  gelatinoso;  están  provistos  de  órganos  flotadores  o  de  otros 
que  funcionan  como  paracaídas;  y  de  órganos  luminosos  aquellos  que 
viven  á  grandes  profundidades.  Su  composición  en  una  mi.stna  re¬ 
gión  y  a  profundidad  detenninada,  varía  no  solo  según  las  corrien¬ 
tes  marinas,  sino  que  depende  tanibiém^  del  grado  de  salinidad  del 
agua  y -de  su  temperatura,  y  de  la  estación,  y  aun  de  la  hora  del  día. 
Se  encuentran  etre  los  seres  que  lo  forman,  algas,  infusorios,  noctí-  . 
lucas,  salpas,  holoturias  medusas,  crustáceos,  etc.  En  algunas  formas 
se  observan  movimientos  espontencos,  aunque  siempre  de  amplitud 
muy  limitad. 

Unicamente  el  plankton  marino  vegetal  es  capaz  de  asimilar  los 
cuerpos  minerales  disueltos  en  el  agua  y  de  hacerlos  pasar  a  los  te¬ 
jidos  en  estado  de  compuestos  orgánicos;  pero  el  plantkon  animal, 
aun  el  constituido  jmr  los  seres  más  sencillos,  no  puede  obrar  esta 
transformación  y  vive  a  espensas  del  anterior,  que  constituye,  jjor 
consiguiente,  como  una  inmensa  pradera  naturalJlotantc,  que  se  ha- 
llá  en  todas  las  profundidades  y  se  renueva  constantemente.  - 

Poco  antes  de  la  guerra  existía  ya  el  proyecto  de  estudiar  metó¬ 
dicamente  en  todos  los  mares,  la  importancia  económica  ^que^  pueda 
tener  el  phmtkon;  y  este  estudio,  que  las  circunstancias  impidieron 
realizar,  va  a  llevarse  al  cabo  próximamente,  para  lo  cual  se  organiza¬ 
rán  cruceros  internacionales. 

Vagón  Cón  MroproptllMr.— Los  «aeropropulsores»,  que  según 


i 
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<liversas  notas  ])ublicaclas  cii  esta  Revista,  se  han  aplicado  con  éxito 
satisfactorio  a  los  automóviles»  a  barcas  remolcadoras,  y  otros  tipos 
de  enibarcacioucs,  han  tenido  reciente  ntilizaciun  en  el  va^ón  acro^ 
piano,  inventado  por  el  ¡n^cnieio  alcman  Otto  Steinitz,  Tiene  ese 


vaRÓri  jíroiíulsor  o  lücoinotora,  dos  plataformas,  anterior  y  posterior, 
n  cada  una  de  las  cuales  se  adapta  una  hélice,  o  acropropulsor,  lo 
cual  le  ])ernnte  marchar  en  dos  dircccionec  distintas. 


Las  pruebas,  (lue  se  efectuaron  cerca  de  Berlín,  tuvieron  excelen¬ 
te  resultado,  de  modo  que  el  inventor  se  propone  aplicar  esc  sistema 
a  los  ferrocarriles  alemanes,  j>ara  lo  cual  se  realizarán  los  convenien¬ 


tes  onsavos. 
«> 


La  hélice  va  accionada  ]>or  motores  de  260  caballos,  qtie  permi¬ 
ten  alcanzar  una  velocidad  de  100  a  130  kilómetros  por  hora. 


El  azúcar  dt  rlpa. — La  carestía  de  azúcar  que  actualmente  se  ex¬ 
perimenta  en  todas  las  naciones,  lia  hecho  fijar  la  atención  en  las  re¬ 
servas  (¡nc  de  esta  substancia  se  hallan  en  varias  plantas,  a  las  que 
hasta  hace  poco  ninguna  atención  se- prestaba.  Entra  cji  este  núme¬ 
ro  la  palmera  ñipa  (Ñipa  fruetteaus  W.  o  litioralcs  B.)  conocidas  en 
Filipinas  con  el  nombre  de  ñipa,  planta  que  se  desarrolla  en  terre¬ 
nos  encharcados  de  la  desembocadura  de  los  ríos,  y  ocupa  extensas 
planicies  en  la  bahía  de  Manila,  en  el  litoral  de  las .  provincias  de 
Faiifrasinán  y  Tabayas  y  en  las  islas  de  Panay,  Sániar  y  Mindauao, 
y  está  muy  extemlida  en  aquel  archipiélago.  En  la  bahía  de  Manila 
los  bosques  de  ñipa  se  evalúan  en  6.450  hectáreas,  con  700  o  800 
palmeras  en  plena  explotación  por  hectáreas. 

De  dicha  palmera  se  aprovecha  la  hoja  y  el  fruto,  pero  sobre  to¬ 
do  el  jugo,  llamado  tuba,  que  destila  por  las  incisiones  que  se  hacen 
el  tronco,  cuando  alcanza  la  edad  de  cinco  años,  y  en  tiempos  nor¬ 
males  se  recoge  desde  julio  a  diciembre,  en  unos  tubos  de  caña  de 
bambú  de  dos  litros  de  capacidad. 

Hasta  abora  este  jugo  se  llevaba  a  las  destilerías  y  de  él  se  saca- 
b.!  alcohol,  aunque  por  medios  muy. primitivos,  obteniendo  sólo  un 
diez  por  ciento  de  alcohol,  cuando  perfeccionando  los  procedimieii. 
tos  el  rcmUmicnto  podía  llegar  al  cincuenta  por  ciento. 

i\Iás  el  químico  señor  Gibbs,  de  los  experimentos  que  sobre  la 
tuba  ha  realizado  en  el  laboratorio  del  Centro  de  Bieucias  de Manila 
Im  sacado  la  convicción  de  que  sería  de  gran  utilidad  destinar  dicho 
jugo  a  la  elaboración  de  azúcar.  De  sus  ensayos  se  deduce  que  4  U- 
tros  de  tuba  tratados  por  procedimientos  químicos,  dan  230  gramos 
de  sacarosa,  ésta  por  ebullición  en  el  aire  da  157  gramos  de  azúcar 
blanco  cristalizado,  de  muy  buen  grano,  que  marcan  en  el  polaríme- 
tro  96  8.  De  las  melazas  sometidas  a  una  nueva  cocción,  se  sacan  70 
graiiios  de  azúcar  amarillo  y  en  el  polarfraetro  señalan  93*8  quedan¬ 
do  aún  20  cm.  de  melaza  del  mismo  color,  que  en  el  polarímetro  se- 
ñalan  53  6. 

De  estos  datos  es  fácil  inferir  que  es  buen  negocio  dedicar  la  tuha 
a  producción  de  azúcar,  más  bien  que  a  la  de  alcohol,  ya  que  es  más 
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económico  establecer  refinerías,  que  no  montar  destilerías,  y  el  refino 
del  azúcar  de  ñipa  es  menos  dispendioso  que  cd  refino  del  de  cañ.-i.  y 
se  iiodrían  destinar  a  esta  industri.'i  otras  plantas,  no  tan  ricas  en 
azúcar  como  la  ñipa,  pero  de  buen  rendimiento,  tales  como  cd  coco¬ 
tero,  la  palma  de  azúcar  y  v.arias  otr.-is  de  las  (|ue  se  saca  alcohol  y 
vinagre. 

Empleo  del  carbón  pulverizado. — El  empleo  del  carbón  pulveri¬ 
zado  en  los  establecimientos  industriales,  lia  .adquirido  un  gran  de¬ 
sarrollo  en  Norte  América,  llegando  a  consumirse  aiuialmeiitc  en 
esta  forma  doce  millones  de  toneladas  de  carbón. 

En  el  buque  auxiliar  de  la  Marina  de  los  Estados  Unidos 
se  han  hecho  prolongadas  experiencias  con  el  carbón  pulverizado. 
El  resultado  definitivo  de  tales  pruebas  ha  sido  relatado  por  el  inge¬ 
niero  L.  G.  Hawey  a  la  «Fuel  Research  Board»,  de  Ing)aterra~que 
lo  había  enviado  a  los  Estados  Unidos  para  recoger  noticias  y. datos 
precisos  sobre  el  empleo  del  carbón  pulverizado — en  un  notable  ar¬ 
tículo  publicado  recientemente  en  «Shipbuilder»,  del  cual  extracta¬ 
mos  lo  siguiente:  -  ^  , 

Todos  los  carbones  fósiles,  lo  mismo  los  de  gran  rendimiento,  co¬ 
mo  la  antracita  y  la  hulla,  que  lo  de  escaso  rendimiento,  lignito  y 
turba,  pueden  transformarse  en  un  polvo  muy  combustible,  median¬ 
te  una  operación  preliminar  de  machacado  en  pequeños  pedazos,  de 
secado  hasta  no  dejar  más  de  un  50  200  de  humed.ad  por  últi¬ 

mo,  reducido  a  polvo  muy  finí*  en  un  molino  del  tipo  «I*uller-Leig». 
De, esta  manera  un  pedazo  de  carbón  de  forma  cúbica,  de  una  pul¬ 
gada  de  lado,  tendría  seis  pulgadas  cuadradas  de  superficie  e.'cpne.s- 
ta  a  la  llama,  mientras 'que  el  mismo  trozo  de  carbón  pulverizado  en 
200  millones  de  partículas  impalpables,  presentaría  cuatro  mil  pul¬ 
gadas  cuadradas  de  superficie  inflamable  ^  , 

De  esta  propiedad  fundamental  se  derivan  toda.s  las  ventajas  itcl 
carbón  pulverizado,  el  cual,  a  causa  de  su  extrema  volatilidad  se  com- 
porta  casi  lo  mismo  que  el  petróleo  pulverizado,  quemándose  por 

completo  todas  las  partículas  de  carbón.  , 

El  carbón  en  polvo,  inyectado  eti.cl  horno  por  mecho  de  quema- 
dores  especiales,  con  una  débil  corriente  de  aire,  se  inflama  instan  ta- 
neaniente  con  altísima  temperatura.  Si  el  combustible  es  de  buena 
calidad,  todo  el  polvo  se  quema  sin  dejar  residuo  alguno;  y  si  es  c  e 
clase  inferior  que  tenga  sólo,  jior  ejemplo,  el  s?  íoo  de  c.-erbono,  la 
llama  será  igualmente  instantánea;  pero'tma  mitad  quedara  sin  que¬ 
mar  por  ser  materia  inerte.  De  esta  mitacl.  un  60  por  100  cae  a  ce¬ 
nicero  por  ser  débil  la  corriente  de  aire;  el  resto  se  dcpo.sitara  en  los 
tubos  y  caja  de  bunios,  y  una  cantidad  muy  peejuena,  0203  jior 
100,  saWrá  por  la  chimenea  formando  un  ligero  humo  muy  poco 

Se  obtiene,  pues,  con  este  sistema  una  gran  regularidad  en  la 
marcba.de  los  fuegos  y.  por  consiguiente,  en  la  producción  de  vajior 
econouiia  de  perenal  y  auseacia  de  bunio. 
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El  carbón  puede  almacenarse  a  bordo  como  actualmente,  pulve¬ 
rizando  scfíún  las  necesidades  con  maquinaria  apropiada,  y  también 
puede  embarcarse  ya  reducido  a  jiolvo  por  medios  de  bombas  y  tu- 
i)cría  especial  como  si  fuera  combustible  líquido,  comprimiéndolo 
en  pequeños  tanques  antes  de  pasar  a  ser  quemado  en  los  hornos. 

Ambos  procedimientos  se  están  ensayando  en  Inglaterra  para 
ver  cuál  resulta  más  práctico. 

En  el  Gcm,  buque  auxiliar  de  los  Estados  Unidos,  las  calderas 
eran  del  tÍj)o  cNormand»  provistas  primitivamente  con  quemadores 
«Karting*  para  petróleo,  cambiados  después  por  quemadores  *Fu- 
11er»  para  carbón  pulverizado. 

La  ]}riicba  comparativa  de  ambos  sistemas  resulto  muy  favorable 
])ara  el  carbón  pulverizado,  pues  se  obtuvieron  15,5  millas  de  veloci¬ 
dad  contra  13,3  con  el  petróleo  y  un  gasto  por  mida  recorrida  pró¬ 
ximamente  de  la  tercera  parte  parte  con  el  carbón  pulverizado. 

E.sta  resultado  es  mucho  más  satisfactorio  todavía  si  se  relaciona 
con  el  con.sumo  ordinario  de  carbón,  pues  el  rendimiento  del  petró- 
00  es  ya  niayor  tute  el  del  carbón  ordinario. 

«i  *  * 

Por  la  «General  Supplics  Branch,  P.  S.  and  Enginccring*,  se  es¬ 
tán  llevando  a  cabo  pruebas  de  un  combustible  <iuc  no  es  sino  una 
mezcla  de  petróleo  y  fino  polvo  de  carbón.  En  forma  líquida  puede 
usarse  en  cualquier  horno  quemador  de  petróleo.  Este  combustible 
os  más  pesado  que  el  agua,  circunstancia  que  pennite  protegerlo 
contra  la  combustión  y  la  evaporación,  y  como,  además,  no  se  mez¬ 
cla  con  el  agua,  puede  almacenarse  de  esa  manera  por  tiempo  inde- 
fin  do  sin  que  se  deteriore.  No  hay  peligro  de  combustión  espontá¬ 
nea  al  aíre  o  a  la  luz  del  sol.  El  combustible  puede  también  (educir¬ 
se  a  bri(|uctas  y  ser  asi  quemado  en  cocinas  y  estufas. 

El  nuevo  aerobús  <P\ammouth* — El  23  de  julio  de  1909  cruza¬ 
ba  Blériot  el  Canal  de  la  Mancha  sobre  nn  írégil  monoplano.  Desde 
.aquella  fecha  basta  llegara  los  enormes  aviones  actuales,  han  trans- 
cnrndo  solo  diez  anos* 

El  Mnmnwuthy  Bleriot,  fue*  en  su  orifren,  un  avión  de  bombardeo. 
Terminada  la  guerra,  su  constructor  lo  ha  adaptada  a  las  necesidad 
des  comerciales  y  el  inmenso  pájaro  de  la  muerte  se  ha  transfórma- 
doen  un  pacífico  trasatlántico  del  aire,  conservando  de  este  modo 
Francia  la  superioridad  aérea,  adquirida  durante  la  guerra* 

El  nuevo  aeroplano  que  las  grandes  fábricas  de  Snresnes  acaban 
de  entregar  para  las  pruebas  y  que  ha  satisfecho  a  todas  las  condi¬ 
ciones  que  le  han  sido  impuestas,  es  un  gran  biplano  de  150  metros 
cuadrados  de  superficie  portante  y  de  una  potencia  de  1200  caballos* 

El  nuevo  gigante  del  aire  pesa  8*000  kilogramos  listo  para  el 
\  líelo  y  transporta  de  25  a  28  pasajeros  a  la  velocidad  de  130  kiló¬ 
metros  por  hora. 
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Al  croar  este  nuevo  tipo  de  aparato,  M.  lUériot  ha  tratado  prin¬ 
cipalmente  de  obtener  un  avión  seguro,  con  la  comodidad  suficiente, 
para  <iuc  los  pasajeros  puedan  pernnuccer  sin  molestia  varias  horas 
en  el  aire. 


Con  sus  depósitos  de  400  litros,  el  avión  puede  volar  durante 
siete  horas.  Saliendo  teiúprano  de  París,  se  puede  almorzar  en  Mar- 
selin.  y  cenar  en  Argel  o  Tnnez. 

El  M'immoitfh  es  un  biplano  de  27  metro.H  de  envergadura.  La 
célula  es  el  rccnltado  de  las  aplicaciones  más  recientes  de  la  aero¬ 
náutica  moderna;  el  ala  es  gruesa  con  una  curvatura  particular,  y  a 
fin  de  aumentar  la  potencia,  sustentadora,  el  plano  superior  sobresa¬ 
le  hacia  atrás  del  inferior»  La  distancia  entre  los  planos  es  tal,  que 
cada  una  de  las  superficies  obra  como  un  ala  de  monoplano;  así,  el 
rendimiento  de  las  alas  del  Mammouth  está  sumamente  acrecentado 
y  permite  evitar  la  construcción  tripinna,  tan  funesta  para  el  buen 
trabajo  de  las  superficies  portantes* 

Los  montantes*  muy  perfilados,  están  reducidos  al  mínimum  gra¬ 
cias  a  la  construcción  especial  del  armazón  CiTntral,  que  permite  un 
montaje  sólido  y  poco  resistente  al  aire. 


El  casco  central  (fuselaje}  es^indepciidicntc  de  las  alas  no  priván¬ 
dolas  en  nada  de  su  forma  de  su.s tentación» 

Bien  perfilado,  todo  ligado  con  tirautós  de  acero  y  .tubos  de  alu¬ 
minio  de  gran  resistencia,  y  con  el  casco  y  cámaras  de  dos  delgadas 
planchas  de  madera,  pegadas  a  contra  fibra,  dan  la  solidez  y  comodi¬ 


dad  necesaria  al  pasaje. 

En  la  parte  delantera,  de  forma  redondeada,  hay  cinco  asientos 
con  ventanas  par^a  observar  el  paisaje  lejano;  después  viene  la  cáma¬ 
ra  del  piloto,  de  su  ayudante  y  de  un  mecánico,  toda  llena  de  vari¬ 
llas,  ruedas  de  mano,  cuadros  indicadores,  etc*  Y,  por  ultimo,  en  la 
parte  posterior  una  habitación  niucho*^  más  grande,  de  aspecto  aná¬ 
logo  al  interior  de  los  autobuses  parisiaiios,  con  cuiuodas  butacas  de 
mimbre,  sirve  de  alojamiento  a  doce  pasajeros  de  primera  clase,  los 
cuales  pueden  circular,  y  si  el  viaje  Ic-s  parece'  largo,  armar  mesas 
para  jugar  a  las  cartas,  etc.  *‘\l  fondo  del  corredor  un  lavabo  y  W.  C* 
icabau  de  dar  a  los  viajeros  aéreos  las  comodidades  íjue  hasta  aho¬ 
ra  faltaban  a  este  medio  de  transporte* 

En  en  piso  inferior  aproa  se  encuentra  la  cabina  del  oficial  de 
lerrota.  Por  una  escotilla  en  el  lecho,  puede  comunicar  con  el  pilo¬ 
to*  El  piso  e.s  (le  vidrio  fuerte,  para  observar  el  paisaje  y  modinar  el 


a*  piso  e.s  oe  viurio  luenu,  ^ 

utnbo.  Aparatos  e-spcciales  con  inontura  de  aluinmio,  sirven 
jedir  la  deriva,  1.a  velocidad  con  relación  al  suelo,  la  altura,  e  c. 
tío  de  los  costatlos,  en  un  elegante  mueble,  van  la.s  cartas  de  nave- 
ación  y  todo.s  los  documento.s  necesarios,  A  continuación  esta  a 
abina  de  la  telegrafía  sin  hilos.  Pronto  un  radiogoniómetro  permi- 
irá  situar  el  avión,  aun  en  la  noche  wás  obscura  o  con  la  niebla 


suelto  |>or  completo* 
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Otro  peqiu'ño  dopartnnicnto  sirve  para  los  equipajes  y  permite 
colocar  a  cuatro  pasajeros  de  scfifunda  clase. 

l^lra  entrar  en  el  enorme  vientre  del  Mamonih,  un  fondo  móvil 
♦  ine  eirá  sül>rc  una  charnela,  viene  a  apoyarse  en  el  suelo  formando 
escala.  Nada  de  acrobatismo:  el  viajero  entra  en  el  aerobús  con  su 
maleta  en  la  mano,  como  en  un  trasatlántico.  Nada  de  pieleSj  care¬ 
tas,  ni  coml)i naciones  complicadas;  basta  el  trajo  de  paseo,  pues  en 
cl  interior  no  entra  el  polvo,  ni  molesta  el  viento,  ni  se  siente  erfrío 
por  tener  buena  calefacción  con  radiadores  eléctricos. 

La  seííuridnd  de  la  navegación  es  absoluta;  con  sus  cuatro  moto¬ 
res  independientes  no  hay  aterrizajes  forzados,  pues  con  dos  moto¬ 
res  puede  marchar  con  toda  seguridad.  El  gobierno  está  perfecta¬ 
mente  asegurado  con  timones  compensados  y  con  planos  auxiliares 
colocados  en  la  parte  anterior  del  ala  inferior,  fuera  de  los  remolinos. 

El  tren  de  aterrizaje  es  muy  robusto  y  está  fonnado  por  ocho 
ruedas  colosales,  pudiendo  el  avión  ])osarse  en  los  peores  terrenos, 
gracias  a  una  suspensión  diferencial  que  hace  tabajar  a  la  vez  a  toda 
la  armazón. — R.  Villers. — De  La  Nafurr. 

- ®- — ^ ^ — — 

üpllcaciiDcs  de  fríe  Itlliciel  a  li  lidistrb  de  la  Pesca 

1  para  la  ceiaaraaciii  del  Piiciii. 

■  . 

Consen  ndíVn  cícl  pescodo  por  medio  dcl  fHo  orUflcloI.—VefiIdlaa económica 5  c  tii|>ldnlcas  de!  als- 
Icma  paro  Capana.- Pcftcodo  rcrHgcfado.^Pescado  congelado  El  frigorífero  alrve  de  votan- 
l<  y  regulador  del  mercado  del  pescado.— Con  la  refrigeración  se  oblicnc  buen  pescado  en  los 
dtas  en  los  cuales  falla  la  pesca.— Con  la  congelación  se  llene  pescada  todo  el  afto*— Loa  be** 
ncflcios  posibles  pueden  rcalirar  las  Empresas  de  pesca.— Transporfe  del  pescado  vivo 
congelado.  — Los  armar Ío»r  frigoríferos  para  pescado. 

Imporldticta  nacional  de  la  pesca. — España  es  uno  lie  los  paises 
donde  los  habitantes  consumen  muy  poca  carne.  Dicho  consumo  es 
de  17  kilos  anuales  por  habitante,  siendo  en  Francia  de  52,  de  62  en 
Itmlaterra  y  de  iio  en  la  Argentina.  La  causa  prínciparde  esta  de- 
hciente  aliuieutación  de  carne  es  la  c.xígua  producción  española  de 
ganado. 

Este  probletna,  de  vital  importancia  para  España,  tiene  dos  so¬ 
luciones,  que  se  integran: 

1. “  La  importación  de  (jame  congelada  del  extranjero; 

2. *  El  mayor  desarrollo  de  la  pesca  nacional,  hecha  con  méto¬ 
dos  modernos  y  científicos. 

La  importación  de  carne  congelada  exige  la  salida  de  capitales 
nacionales  y  disminuye  la  riqueza  del  país,  mientras  que  el  desarro¬ 
llo  de  la  pesc.a— -para  uso  nacional  y  para  la  exportación — aumenta 
la  riqueza  nacional  y  mejora  el  cambio. 
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Los  mt'lodos  modernos  de  pesca  cicnlifica. —  El  sistema  más  moder- 
y  más  científico  de  pesca  es  rl  que  se  practica  con  los  barcos  mecá¬ 
nicos  y  que  empica  el  frío  artificial  para  conservar  cl  pescado,  desde 
el  momento  de  la  pesca  hasta  el  de  la  utilización,  por  lejano  que  sea 
cl  lugar  de  utilización  con  respecto  de  aquel  donde  el  pescado  ha 
sido  recogido. 

Organización  del  Comercio  dcl  Pescado. — La  condición  ptimordial 
de  una  buena  organización  del  comercio  nacional  e  internacional  de 
los  productos  alimenticios  es  poder  asegurar  una  pcrfectísima  y  bue¬ 
na  conservación  de  éstos  en  todos  los  tiempos,  en  todos  los  lugares. 

Todo  esto  permite  ventajosamente  y  económicamente  cl  frío  ar¬ 
tificial. 

Todo  el  mundo  sabe  que  cuando  el  mar  está  tempestuoso  cl  pes¬ 
cado  es  raro  y  los  precios  son  elevados. 

El  frigorifero  como  regulador  dcl  Comercio  del  Pescado. —  Com¬ 
prando  a  bajo  precio  y  conservando  en  los  frigoríferos  el  pescado 
recogido  en  los  días  de  buen  tiempo  y  de  pesca  abundante,  se  .alcan¬ 
zan  tres  resultados  eminentemente  prácticos  y  ventajosos:  se  dispo¬ 
ne  de  pescado  todos  los  días,  se  puede  vender  el  pescado  a  un  precio 
más  barato  y  se  pueden  realizar  mayorra  beneficios  en  venta,  sea 
porqite  se  evita  la  pérdida  del  pescado  corrompido,  sea  porque  se  be¬ 
neficia  de  parte  de  la  diferencia  entre  el  precio  máximo  y  el  precio 
mínimo  del  mercado. 

Jjs  congelación  permite  dúMbuir  pescado  lodo  el  año. — Es  sabido 
que  una  calidad  determinada  no  puede  ser  pescada  en  toda.s  las  esta¬ 
ciones  del  año,  sea  porque  las  leyes  lo  impiden,  por  ejemplo,  duran¬ 
te  la  cría,  sea  porque  el  pescado  emigra  de  uno  a  otro  mar  durante 
algunas  estaciones.  Tomamos  por  ejemplo  el  caso  de  los  cangrejos 
y-de  muchos  otros  pescados  de  río.  Bt  cangrejo  se  pesca  de  Febrero 
a  Abril  y  de  Mayo  a  Septiembre.  Poniendo  los  cangrejos  en  los  Iri- 
goríferos  y  congelándolos,  se  puede  poner  en  el  mercado  durante 
todo  id  año  cangrejos  tan  frescos  como  aquellos  pescados  cl  mis¬ 
mo  día. 

Exportación  del  pescado^ — La  congelación  permite,  ademá.s  la 
exportación  del  pescado  hasta  en  los  países  más  lejanos,  por  medio 
de  barcos  frigmrffa'es,  automóviles  frigoríferos  y  vagones  friíoríferos. 

Los  beneficios  pecuniarios  guc  pueden  realizar  las  Empresas  de 
péscenlo  pot  medio  del  Ftio  Arli/icial. — Un  pequeño  ejemplo  demue.s- 
tra  los  enormes  ben^ctos  pecuniarios^  que  puede  realizar  el  nego¬ 
ciante  de  pescados  que  adoptara  los  frigoríferos. 

Todo  el  mundo  sabe  que,  en  el  mercado,  el  pescado  tiene  varia¬ 
ciones  de  precita  tanto  que  algunas  veces,  alcanzan  a  4  pesetas  por 
kilo  y  más.  Supondremos  qué  esta  diferencia  sea  solamente  de  cin¬ 
cuenta  céntimos  por  kilogramo.  Supongamos  que  el  negociante  de 
pescado  haga  un  frigorífero  capaz  de  contener  un  máximo  de  5.000 
kilos.  Se  trata  de  una  muy  modesta  instahación,  es  decir,  de  una  pe¬ 
queña  cámara  frigorífica.  Suponiendo  de  poder  conservar  100  kilos 
de  pescado  por  metro  cúbico,  se  necesitaría  una  cámara  frigorífica 
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de  50  metros  cúbicos  o  sea  una  cámara  de  cuatro  metros  de  ancho 
por  cinco  de  larpo  y  2,5  de  altura. 

En  un  a  fio  se  puedr  ^anar  más  (¡itc  el  valor  de  la  tnslalaciun. — Un 
parecido  friíon'fico  permitiría  vender  diariamente  500  kilos  de  pes¬ 
cado.  A  50  céntimos  por  kilo  de  diferencia  de  precio  entre  el  de  com¬ 
pra  y  el  de  venta,  se  alcanzaría  un  beneficio  bruto  diario  de  250  pe¬ 
setas  o  sea  por  mes  7.500  pesetas  y  por  año  de  91.250  pesetas. 

Suponiendo  que  todos  los  gastos,  comprendiendo  la  amortización 
c  interés  del  capital,  sean  de  41.250  peseUs  por  año,  queda  un  bene¬ 
ficio  neto  anual  de  50.000  pesetas,  és  decir,  muy  superior  al  coste  de 
las  instalaciones. 

Armados  frigoríficos  para  conservar  Pescado. — Para  las  pequeñas 
empresas,  pescaderías,  liotele.s,  restaurants,  familias,  etc.,  en  lugar 
de  las  cámaras  íriforíficas,  se  pueden  emplear  armarios  frigoríficos 
completos,  con  la  maquinaria  y  listos  para  funcionar.  Generalmente 
se  hacen  de  10  y  20  metros  cúbicos.  Según  el  tamaño  y  las  condicio¬ 
nes  especiales  de  cada  instalación,  pueden  costar  de  6  lo.ooo  pesetas 
cada  uno,  con  una  capacidad  de  i.ooo  a  2,000  kilos  de  pescado  y  más 
si  las  circunstancias  lo  exigen. 

Con  dichos  armarios  se  puede  organizar  una  venta  diaria  de,  por 
lo  menos,  100  a  200  kilos  de  pescado.  En  las  mismas  condiciones  de 
diferencia  de  precio,  entre  el  de  venta  y  el  de  compra  del  pescado, 
el  beneficio  diario  sería  entre  50  y  100  pesetas,  o  sea  por  mes  r.soo 
a  3.000  pesetas  y  por  año  de  18.250  a  36.500  pesetas. 

El  empleo  del  hielo  para  la  conservación  dcl pescado.Stts  graves 
incommicnles. — De  tiempos  muy  lejanos,  el  pescado  era  conseruado 
con  el  hielo.  ,  ' 

Dicho  sistema  presenta  graves  inconvenientes.  » 

En  primer  lugar,  con  el  contacto  del  hielo,  el  pescado  se  dediace 
en  su  superficie  escamosa  y  no  solamente  se  alteran  sus  cualidades 
gustativas,,  sino  que  se  verifica  una-absorción  del  agua  de  descon¬ 
gelación,  de  manera  que,  después  de  quitar  el  hielo,  él  pescado  se 
altera  rápidanicntc,  y,  por  consiguiente,  pierde  también  parte  de  su 
valor  comercial. 

El  valor  del  pescado  conservado  con  el  hielo  está  ligado  a  una 
venta  muy  rápida,  venta  que  no  siempre  se  verifica,  sea  por  causa 
de  atrasos  en  la  expedición,  sea  por  causa  de  equivocación  en  las 
cantidades  pedidas,  sea,  por  fin,  por  muchas  otras  cauras,  aleatorias, 
a  las  cuales  están  sometidos  todos  los  productos  que  tienen  que  se¬ 
guir  las  leyes  de  la  demanda  y  de  la  oferta. 

El  empleo  del  papel  impermeable  no  resuelve  el  problema, — El  em¬ 
pleo  del  papel  impermeable,  con  el  cual  se  envuelve  el  pescado' para- 
que  constituya  una  capa  impermeable  al  aire  y  al  agua,-siendo,  sin¬ 
embargo,  conductora  del  fno,  no  resuelve,  sino  en  pequeña  parte,  él 

problema  de  la  conservación  y  transporte  del  pescado.-  • 

Con  el  hielo  no  se  Puede  coneelar.cl  pescado. — Con  el  hielo  ño  es 
posible,  a  menos  de  emplearmezclas  frigoríficas,  poco  practicaste  para 
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el  transporte  del  pescado,  no  es  i)Osible,  decimos,  alcanzar  las  bajas 
temperaturas  que  se  necesitan  para  la  congelación. 

Con  hielo  se  gasta  mós. —  Por  fin,  el  empleo  del  liielo  es  mucho 
más  costoso,  comparado  con  el  del  frío  artificial. 

Pescado  refrigerado. — Se  conserva  bien  zj  dias — Los  pescados  re¬ 
frigerados,  es  decir,  conservados  a  una  temperatura  C|ue  varía  entre 
o"  C  hasta  2“  C,  se  conserva  bien  hasta  tres  semanas  y  muy  bien 
hasta  quince  días,  conservando,  inalteradas,  todas  sus  cualidades  fí¬ 
sicas,  químicas  y  organolépticas,  las  cuales  se  ven  a  primera  vista, 
sobre  todo  por  el  aspecto  del  pescado,  que  presenta  todas  las  carac¬ 
terísticas  de  los  peces  recién  sacados  del  agua. 

La  refrigeración  es  suficiente,  como  se  ve,  para  los  transportes 
en  la  misma  nación  y  para  servir  de  volante  regulador  del  mercado 
local  del  pescado. 

El  pescado  congelado  se  conserva  bien  seis  meses. — Con  la  conge¬ 
lación  el  pescado  se  conserva  hasta  seis  meses  y  más,  si  la  congela¬ 
ción  se  hace  a  una  temperatura  comprendida  entre  15"  y  20"  C.  bajo 
cero.  La  congelación  dura  veinticuatro  horas,  más  o  menos. 

■  Precauciones  para  congelar  el  Después  de  congelado  el 

pescado  es  conservado  a  una  temperatura  de  5-6"  C.  bajo  cero.  Antes 
de  congelado  el  pescado  debe  ser  muy  cuidadosamente  lavado  en 
agua  pura  y,  según  su  calidad  y  dimensiones,  debe  ser  despojado  de 
todos  los  intestinos  y  de  todas  las  demás  visceras  o  bien  hecho  pe¬ 
dazos  si,  a  causa  de  su  tamaño,  do  pudiera  dejarse  entero. 

Para  la  congelación  del  pescado,  éste  se  coloca  en  moldes  metá¬ 
licos,  que  se  llevan  en  las  cámaras  de  congelación. 

.  '  Para  el  empleo  del/rio  hay  que  utilizar  pescado  fresco  o  vivo. — Pa¬ 
ra  que  la  refrigeración  o  la  congelación  den  buenos  resultados,  e.s 
naturalmente,  indispeusable  que  el  pescado  puesto  en  los  frigorífe¬ 
ros  sea,  no  solamente  de  buena  calidad,  sino  absolutamente  fresco  y 
si  es  posible,  vivo. 

Seiía  absurdo  pretender  que  poniendo  en  los  frigoríferos  el  pes¬ 
cado  podrido,  se  quisiera  sacar  pescado  fresco.  Esto  significa  que  la 
refrigeración  o  congelación  debe  iniciarse  al  momento  de  la  pesca. 
Bs  ahí  donde  i>eca  la  organización  de  casi  todas  las  Empresas  de 
'  pesca.  ,  , ,  , 

La  iudustricydel  pescado  congelado  en  America  y  Asia. — En  la 
América  del  Norte,  la  congelación  de!  pesc,ado  es  empleada,  sobre 
vasta  escala,  y  el  pescado  del  Pacífico  es  enviado  a  los  puertos  más 
importantes  de  Europa,  entre  los  cuales,  antes  de  la  guerra,  Ham- 
bttrgo  era  uno  de  los  principales. 

En  los  últimos  años  antes  de  la  guerra.  Rusta  también  ha  ven¬ 
dido  el  pescado  de  Siberia  en  los  mercados  europeos. 

El  salmón  de  Siberia,  procedente  del  río  Amour,  tan  rico  de  di¬ 
cho  pescado,  de  cualidades  comestibles  excelentes,  no  solamente  ha 
sido  vendido  en  Europa,  sino  también  en  Extremo  Oriente,  donde 
es  objeto  de  nn  comercio  muy  rico  y  donde  es  conocido  bajo  el  nom¬ 
bre  de  «Zubí»,  en  el  japón,  y  «Samli».  en  Ja  China. 
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El  transporte  del  pescado  r/w.— Hasta  hoy,  el  transporte  del  pes¬ 
cado  vivo,  de  calidad  suficientemente  apreciada  y  remuneradora,  pa¬ 
ra  pcniiitir  el  coste  elevado  del  transporte,  cstava  heclio-por  medio 
de  vaironcs-acuarios,  en  los  cuales  había  un  tanque  de  a^ua  de  mar 
mantenida  en  circulación  y  fría  por  medio  de  dispositivos  apropiados. 

El  sistema,  como  se  ve,  no  era  muy  práctico,  desde  el  punto  de 
vista  comercial,  y,  por  consiguiente,  se  han  buscado  los  medios  que 
permitiesen  iirácticamcnte  y  económicamente  el  transporte  del  pos¬ 
teado  de  valor  iinsta  los  mercados  de  consumo  al  estado  de  absoluta 


frescura,  y,  st  es  posible,  aún  vivo. 

Congelación  del  pescado  vivo. — Después  una  conveninn/e  descon¬ 
gelación  y  después  de  muchos  meses  el  pescado  vuehe  a  sus  /tinciones 
vitales — En  busca  de  este  medio  se  ha  pensado  congelar  el  pescado 
vivo,  an.ílogamentc  a  lo  que  pasa  en  los  grandes  ríos  de  Norte,  en 
los  cuales  los  pescados  al  deshielo  vuelven  a  tomar  sus  fnneiones 
vitales. 

Sobre  la  congelación  del  pescado  vivo  he  aquí  lo  que  escribe  el 
Sr  Weiss  en  su  tratado  de  Física  Biológica;  «se  puede  congelar  el 
pescado  llcv.ándolo  a— 15“  C  y  verlo  revivir  si  se  tienda  precauciód 
de  calentarlo  lentamente». 

Los  c.vperimentadores  del  Laboratorio  de  Biología  de  Tolosa  in¬ 
dican  la  siguiente  técnica  operatoria: 

1.0  Refrigeración  preparatoria,  concentración  y  reunión  de  los 
pescados  en  una  pequeña  cantidad  de  agua  y  congelación. 

а. "  Transporte. 

3.”  Recalcntamicnto  de  los  pescados. 

Llegado  el  pescado  a  su  destino,  se  necesita  proceder  a  un  calen¬ 
tamiento  lento  y  progresivo,  siguiendo  el  procedimiento  que  sigue; 
el  blok  de  hielo  con  ios  pescados  viene  colocado  en  un  recipiente 
apropiado,  a  la  temperatura  de  0“  C.  Poco  a  poco  el  htek»  se  fqnde  y 
los  jicscados  se  quedan  el  fondo. 

Para  obtener  que  los  pescados  vuelvan  a  tomar  sus  funciones 
vitales  se  necesita  dejarlos  durante  más  de  diez  horas  en  estas  con¬ 
diciones,  manteniendo  la  temperatura  alrededor  de  C 

El  sistema  expuesto  presenta  las  siguientes  ventajas; 

I  .*  Supresión,  en  los  transportes  del  pescado  vivo,  de  un  Uqtti- 
do  pesado  y  voluminoso. 

2. “  Ausencia  de  dispositivos  complicados  y  costosos. 

3. »  Precios  bajos  de  los  aparatoi,  en  el  caso  de  que  se  trato  ^ 
organizar  una  gran  industria. 

4. “  Sencijlcz  de  las  opcradoñes. 

5-"^  Posibilidad  de  hacer  realizar  a  los  pescados  vivrur  muy  lar¬ 
gos  viajes.  ' 

б. »  U  tilización  de  los  pescados,  también  en  los  casos  en  los  cua¬ 

les  la  operación  no  ha  resultado  bien  y  que  no  sea  podble  devolver 
a  los  pescados  sus  funciones  vitales.  i 
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Han  lleg^ado  a  nuestra  redacción  los  cuadernos  105^  106,  107  y 
108  de  la  notable  y  popular  obra  Episodios  de  la  Guerra  Europea^ 
que  publica  la  casa  editorial  Alberto  Martín,  de  Barcelona,  y  la  que 
está  obteniendo,  como  no  podía  menos  de  suceder  teniendo  en  cuen¬ 
ta  la  paipitable  actualidad  de  la  misma  y  seriedad  de  la  casa  editora, 
un  éxito  franco  y  lisonjero. 

Diez  y  seis  pajinas  de  texto  profusamente  ilustrado  y  una  lámi¬ 
na  componen  el  cuaderno  105,  y  veinticuatro  páginas  el  106,  107  y 
108,  describiéndose  en  aqjbos  la  sensación  que  experimentó  el  mun¬ 
do  por  la  actuación  de  los  submarinos  alemanes,  con  la  lista  de  los 
buqiicr  echados  a  pique  y  las  protestas,  reclamaciones  y  disculpas  a 
que  dieron  lugar*  ^ 

Recomendamos  la  adquisición  de  esta  obra  a  nuestros  lectores 
con  la  seguridad  de  que,  tanto  por  la  modicidad  de  su  precio  (25 
céntimos  cuaderno)  como  por  su  magnífica  presentación,  no  queda¬ 
rán  defraudadas  sus  esperanzas* 

Hállase  de  venta  en  las  librerías,  centros  de  suscripciones  y  en 
casa  del  editor  D.  Alberto  Martín,  Consejo  de  Ciento,  140,  Barcelona. 


NECROLOGIA 
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Continuando  nuestra  fúnebre  crónica,  debemos  dar  hoy  cuenta  a 
nuestros  estimados  compañeros  y  consocios,  de  las  sensibles  pérdi¬ 
das  que  hemos  experimentado  en  el  corto  tiempo  que  inedia  desde 
nuestro  núitiero  anterior  a  la  fecha  y  que  constituye  un  periodo  que 
podemos  llamar  fatal,  para  nuestra  benéfica  institución. 

En  4  de  Marzo  último  y  después  de  breve  enfennedad,  falleció 
en  esta  ciudad  el  prestigioso-y  apreciado  Maquinista  Jefe  de  prime¬ 
ra  clase  D.  Manuel  Pió  y  Díaz. 

Era  el  finado,  compañero  y  consocio  nuestro,  de  excelente  carác¬ 
ter,  muy  estimado  de  sus  jefes  y  subordinados  por  su  aplicación  y 
bastos  conocí mimteii tos  profesionales.  Empezara  a  servir  en  la  Ar¬ 
mada  en  clase  de  Ayudante  de  maquinasen  Octubre  1874»  obtenien¬ 
do  por  sucesivos  exámenes  de  oposicición,  los  diferentes  empleos  de 
la  carrera,  siendo  av’cn tajado  alumno  de  la  Academia  del  Cuerpo, 
donde  aprobó  con  aprovcchatniento  los  estudios  reglamentarios  para 
el  empleo  de  Maquinista  Oficial  de  2.-  clase.  Durante  sus  largos  años 
de  servicios  en  la  I^Iarina,  (pues  contaba  45)  navegó  en  diversos  bu¬ 
ques  en  todos  los  mares  de  Europa  y  Ultramar,  formando  parte  de 
sus  dotaciones  y  a!  frente  como  Jefe  de  sus  máquinas  en  varios,  en¬ 
tre  ellos,  el  acorazado  Pcloyo  cüyo  destino  desempeñó  largo  tiempo. 
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Eri  clicicmbre  de  igocj,  siendo  ya  magiiiuista  oficial  de  primera  clase, 
filé  nombrado  profesor  de  la  Academia  del  Cuerpo,  cargo  que  desem¬ 
peñó  a  satisfacción  de  sus  jefes  iiasta  Septiembre  de  1914,  en  que 
fué  i)romov¡do  al  empleo  de  maquinista  jefe,  pasando  entonces  des¬ 
tinado  a  la  jefatura  de  listado  Maj'or  del  Apostadero  de  Ferrol,  sin 
dejar  de  pertenecer  a  la  vez  como  profesor  de  la  citada  Academia, 
cesando  defectivamente  en  este  último,  en  Febrero  de  1916  y  conti¬ 
nuando  con  el  cargo  antes  dicho  con  la  jefatura  do  Estado  Mayor, 
jjermaneciendo  en  él  hasta  el  25  de  Abril  de  1918,  en  que  por  haber 
ascendido  al  empleo  de  maquinista  jefe  de  primera  clase,  fué  nom¬ 
brado  jefe  de  los  talleres  de  monturas  de  máquinas  y  calderas  del 
Arsenal  de  este  Apostadero,  pasando  como  auxiliar  del  jefe  dcl  ramo 
de  Ingenieros  del  mismo  Arsenal,  en  Septiembre  de  igig,  y  cesando 
en  dicho  cargo  por  haberse  dispuesto  su  cese  en  activo  y  pase  a  la 
situación  de  reserva  en  20  de  Enero  último,  en  que  cuniplia  la  edad 
reglamentaria. 

■  •  _  con  detalles  loS  importantes  y  múltiples 

servicios  prestados  jior  nuestro  malogrado  compañero  en  su  larga 
carrera  militar,  de  los  que  damos  tan  solo  un  pequeño  extracto. 

Se  hallaba  en  posesión  de  la  Cruz  de  2.*  dase  del  mérito  naval  y 
y  Placa  de  la  Real  y  Militar  orden  de  San  Hermenegildo. 

^  1  ij^urnbci  imcc  biistntitcs  snos  como  socio  uctivo  <ic  nuestro,  oso* 
ciacion  a  la  que  profesaba  notorio  afecto,  y  al  fallecer  desempeñaba 
el  importante  cargo  de  Contador  en  su  Junta  directiva. 

Que  Dios  acoja  bondadoso  en  su  seno  el  alma  del  que  fué  nues¬ 
tro  buen  amigo  y  compañero  y  lleve  a  su  apredable  familia,  a  cuyo 
dolor  muy  de  veras  nos  asociamos,  los  consuelos  que  le  son  nece¬ 
sarios  para  soportar  tan  irreparable  pérdida. 


Accncó  1 

íi  [’.Tgar  dv  VI u<*: 

Fundado 

Kúa  \l:ij;dalvna 


en  cuyo  Arsenal  tenía  destino,  dejó  de  existir  en 
5  de  Enero  ultimo  el  maquinista  mayor  D,  Ricardo  Saniés  PimtdiL 
a  preciable  coni  panero  y  consocio* 

•  Diciembre  próximo  pasado  el  primer  maqui¬ 

nista  retirado  D._  Salvador  Caña  Hulpcs,  muy  antiguo  y  entusiasta 

Armada  institución  y  con  brillante  hoja  de  senridos  en  la 

\  en  este  Apostadero  fallecieron  también  en  i.®  de  Enero  y  10 
I-ebrero  rcspectiyamente,  nuestros  buenos  amigos  y  compañeros 
primeros  niaqumistas  retirados  D.  José  Cornide  Leira  y  D.  Manuel 
Lcnieira  Harros,  ambos  contaban  muy  largos  servicios  en  el  Cuerpo 
con  e.xceleiite,  reputación  profesional,  que  por  falta  de  datos  a  la  vis- 
ta  sentimos  no  poder  darlos  a  conocer  con  detalles.  Se  distinguían 
como  socios  entusiastas  de  nuestro  Círculo,  habiendo  formado  mute 
uc  Sil  Jnntíi  directiva  en  diversas  ocasionest. 

1  familias  de  estos  infortunados  compafieros,  escxípción 

hecha  de  la  de  D.  José  Cornide  que  no  deja  herederos  con  derecho 
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a  pensión,  otorga  nuestra  asociación  sus  beneficios  señalnndolcs  l.i 
qne  les  corresponde  con  arreglo  a  su  tiempo  de  socio, 

A  todas  las  familias  de  estos  infortunados  compañeros,  excepción 
becha  de  la  de  D.  José  Cornide,  que  no  deja  herederos  con  derecho 
a  pensión,  otorga  nuestra  asociación  sus  heneficios  señalándoles  la 
que  les  corresponde  con  arreglo  a  su  tiempo  de  socio. 

Y  cumpliendo  el  triste  deber  de  asociarnos  a  la  honda  pena  que 
les  aflige  a  todas  clla.s,  les  deseamos  toda  la  re.signación  cristiana 
indispensable  para  poder  sobrellevar  pérdida  tan  irretnediablc. 


€fleueróos  óoí  Bonfro  éuraniú  el  irimeslre 


i  L> ,  ,y  f 

(,  l'errid 


Se  recibieron  los  documentos  del  tercer  maquinista  D.  Ramón 
López  Rodríguez,  solicitando  su  ingreso  como  socio^ activo  a  lo  cual 
se  accedió,  contándole  sus  derechos  como  tal,  a  partir  de  la  fecha  de 

I,®  de  Enero  próximo  pasado.  ,  , 

Idem  los  presentados  por  el  tercero  D.  Emilio  líonaplata  Caba¬ 
llero,  solicitando  ingresar  como  socio  activo,  a  lo  cual  se  accedió, 
contándole  sus  derechos  como  tal,  a  partir  de  la  fecha  de  i.®  de  Abril 

próximo.  r  ’t  - 

Se  cuenta  de  que  en  el  recibo  de  la  pensión  que  firmo  la  señorita 

Adela  Silva  Monteagudo,  huérfana  de  D.  Enrique,  con  fecha  de 

Diciembre,  consta  que  la  interesada  contrajo  matrimonio  el  día  20 

de  Noviembre  de  1919,  quedando  por  lo  tanto  anuladr^icha  pensión. 

Por  haber  obtenido  el  retiro  dcl  servicio  el  socio  D.  José  Carmo- 

na  Gallardo,  pidió  la  devolución  de  su  capital  impuesto,  iinportantc 

en  pesetas,  rail  ochocientas  dos,  cuya  cantidad  Ic  ha  sido  enviada 

con  fecha  12  de  Enero,  y  de  la  cual  acuso  recibo  el  interesado. 

Se  hizo  la  liquidación  al  socio  D.  Ernesto  Cebreiro  Corral,  de  .su 

capital  impuesto,  con  el  descuento  reglamentario,  importante  en  mil 

Se  dió  cuenta  de  que  el  día  i.®  de  Enero  allecio  en  esta  lovah- 
dadel  socio  D.  José  Cornide  Leira,  sin  dejar  herederos  con  derecho 

*  m 

*  *'ldem"de  haberse  recibido  los  documentos  relativos  a  la  defun¬ 
ción  del  que  fué  nuestro  consocio  D.  Manuel  Cerneira  Barros  clonde 
conste  que  dicho  señor  falleció  en  esta  ciudad,  el  día  ro  de 
acordándose  conceder  a  sus  huérfanas  la  pensión  que  por  reg  a 

H^ñ'[STfa''<lefunción  de  D.  Ricardo  Santo  Footeola  donde 
consta  que  dicho  socio  falleció  en  Cartagena  el  día  5  de  Enero  de 
1920,  arordándose  conceder  a  la  viuda  la  pensión  que  le  corresponde. 
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Idem  los  envindos  por  la  viuda  de  D.  SalvMclor  Caña  Vulpe,  don¬ 
de  consta  que  dicho  socio  falleció  cu  Cádiz  el  día  i8  de  Diciembre 
de  acordándose  cotice  1er  a  su  vÍu  la  li  pensión  correspondiente. 

Idem  los  relativos  a  la  deíuncitui  de  D,  Manuel  Pió  y  Díaz,  don¬ 
de  consta  que  dicho  dicho  socio  falleció  en  Perro!  el  día  4  de  Marzo 
actual,  acordándose  conceder  a  la  viuda  la  pensión  que  le  corres¬ 
ponde. 

Por  haber  sido  nombrado  para  destino  Oficial;  incompatible  con 
el  enry^o  de  Contador  el  socio  D,  Robustiano  Vázquez  Vízoso,  que  lo 
desempeñaba,  fue  elcji^itlo  por  unanimidad  jiara  relevarle  D.  Manuel 
PIÓ  y  Díaz,  y  por  falleci miento  de  este,  desempeña  actualinentc  di¬ 
cho  cat^o  el  Viee  D.  Ivlmundo  Srinjuiti  Annesto,  En  la  rounióni  del 
Centro  Directivo  celebrada  el  29  del  actiial  fue  elegido  por  unani¬ 
midad  para  el  car^o  de  Contador  D,  José  Montero  AYizqnez. 

Por  acuerdo  déla  Junta  de  Adtinnistracióii  de  la  í/e 

A/n//tn)/f's/as  de  A/  Ann  íih^  se  hizo  un  anticipo  de  cinco  mil  ciento 
cinco  líeselas  al  Círculo  de  ídem  para  ínciUtar  el  pago  de  las  pensio¬ 
nes  correspondicnte.s  al  Iriniestrc  actual. 


IReales  órdenes 

m 

31  de  Diciembre  1919.  -Coticediendo  autorización  para  prestar’ 
exánien  de  primer  maquinista  al  sespindojL).  ,^[anuel  Ruiz  Pérez  Gu¬ 
tiérrez,  y  disponicmto  sea  pasaportado  oportunamente  para  el  Apos¬ 
tadero  de  Ferrol  a  fin  de  que  se  presente  en  la  academia  de  Ingenie¬ 
ros  y  maquinistas  el  día  15  de  Enero  para  comenzar  los  exámenes. 
(R.  O.  iiuni»  2). 

31  de  úlcMii. — Desestima  instancia  del  tercer  maqninista  D,  A#- 
ge!  Vázquez  da  Porta  en  que  solucitua  cxánicn  para  .segundo  ma^^ 
quinista  por  no  reunir  las  condiciones  reglamentarías  (D.  O.  niiuL  2).  ’ 

31  de  ídem.-- Conccdienílo  clo.s  meses  de  prórroga  a  la  licencia 
que  ])or  enfermo  disfruta  el  tercer  maquinista  ].).  Mariano  Snntana 
Espinosa,  (D.  O,  miin.  2). 

2  de  Enero  de  1920.  —  Disponiendo  que  e!  maquinista  Jefe  don 
Fulgencio  Ros  Araujo  sen,  baja  en  la  situación  de  reserva  y  pase 
definitivamente  a  la  de  retirado,  (D.  O.  nám,  3), 

31  de  Diciembre  1919. —Ascendiendo  a  sus  ¡iimediatos  empleos 
a  cinco  primeros  maquinistas,  doce  segundos  y  trece  terceros,  que¬ 
dando  pendiente  de  ser  cubiertas  vacantes  de  segundos  hasta  que  se 
resuelvan  los  expedientes  en  tramitación  de  los  terceros  maquinis¬ 
tas  D,  Juan  Martínez  Cánovas  y  D»  Juan  López  Valella.  (D.O.  n/  3). 

31  de  ídem, — Disponiendo  se  le  abone  el  20  por  loode  su  sueldo 
por  haber  estado  embarcado  en  el  submarino  A-a^  (Cosme  García), 
en  tercera  situación  al  segundo  maquinista  D,  Antonio  Porta  de  la 
Grela.  (D.  O.  núni.  6).  ' 
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de  Enero  de  1920.  —  Disponiendo  se  anuncie  que  las  vacantes 
ocurridas  en  la  segunda  Sección  del  cuerpo  de  maquinistas  ípie  se 
han  reservado  para  cubrirlas  por  oposición  son,  veinte  de  primeros 
y  treinta  y  nueve  de  segundos,  (D,  O.  niím.  6). 

4  de  Enero  de  1920, — Destinando  al  Apostadero  de  Ferrol  a  los 
maquinistas  mayores  D.  José  Montero  Vázquez,  D,  ^ranucl  Ledo 
Pérez  y  D,  Jesús  María  V'ázquez  Díaz,  al  Apostadero  de  Cádiz  a  don 
Gabriel  de  la  Torre  Máirqins  y  D.  José  López  Torres, 

4  de  ídem. — Disponiendo  sea  dado  de  baja  en  la  Armada  a  soli* 
citud  propia  y  con  fecha  20  de  Diciembre  último,  el  primer  maqui¬ 
nista  D.  José  Carmona  Gallardo,  señalándole  el  haber  pasivo  de  dos¬ 
cientas  sesenta  y  dos  pesetas  cincuenta  céntimos  ai  111  es,  (D,  O.  7). 

4  de  ídem. — Dispone  sea  dado  de  baja  en  la  Armada  con  fecha 
20  de  Diciembre  último,  con  el  haber  pasivo  de  doscientas  dos  fíese- 
tas  cincuenta  céntimos,  al  segundo  maquinista  D,  Guillermo  Cam¬ 
pos  Castillo.  (D.  O.  núm.  7). 

13  de  Enero  de  1920. — Ascendiendo  a  terceros  manninistas  con 
antigüedad  de  i,”  de  Enero  dcl  actual  a  los  27  aprendices  cuya  rela¬ 
ción  comienza  con  D.  José  Rodríguez  López  y  termina  con  D.  Fer¬ 
nando  Tenreiro  López.  (D.  O.  núm.  10), 

13  de  ídem, — Dispone  que  el  maquinista  Jefe  de  firiniera  clase 
D.  Antonio  Pedrero  Reltrán,  quede  para  eventualidades  lmi  la  Corte 
desempeñando  en  comisión  el  destino  de  auxiliar  del  jirimer  Nego¬ 
ciado  de  la  segunda  Sección  (Personal)  del  Estado  Mayor  Central. 
D*  O.  núm,  12).  ^ 

13  de  ídem. — Disponiendo  que  el  maquinista  Jefe  D.  Antonio 
Vázquez  Delgado  quede  en  situación  de  disponibilidad  a  las  órdenes 
del  Comandante  General  del  Apostadero  de  Cádiz.  (D.  O.  núm.  12), 

13  de  ídem* — Disponiendo  que  el  maquinista  Jefe  D.  Antonio 
Milláti  Ferrer,  quede  a  las  órdenes  del  Jefe  del  ramo  de  Ingenieros 
del  Arsenal  de  la  Carraca,  sin  ])crjuicio  de  continiior  formando  pür- 
te  de  la  comisión  de  pruebas  del  Apostadero.  (D.  O,  núm.  12). 

13  de  ídem. — Disponiendo  que  el  maquinista  Oficial  de  primera 
D,  Secundino  Lago  Otero^  embarque  eti  el  acorazado  Alfonso  XiíU 
en  relevo  dcl  de  igual  clase  D.  Enrique  Rivas  I^Iartinez  que  pasa  des¬ 
tinado  a  la  Jefatura  de  Armamentos  del  Arsenal  de  Ferrol  D.  O.  n.  1 2. 

13  de  ídem. — Disponiendo  que  el  maquinista  Oficial  de  segunda 
etasc  D.  José  López  SinionÓs  embarque  en  el  acorazado  España^ 
(D,  O,  núm.  ra),  ^  \ 

13  de  ídem, — Disponiendo  que  el  maquinista  Oficial  de  segunda 
clase  Dr  Joaquín  García  Bautista,  embarqueen  cl  cañoneso  Rccaldc. 
(D.  O.  núin,  12). 

.  13  de  ídem. — Disponiendo  que  maquinista  Oficial  de  segunda 
dase  D.  Francisco  Hernández  Paredes,  embarque  en  el  crucero  AV- 
(D.  O,  núm,  12). 

13  de  ídem, — Disponiendo  que  el  maquinista  Oficial  de  segunda 
clase  D,  Gregorio  Santos  Pereira,  desembarque  del  crucero  Oírlos  F" 
y  embarque  en  d  cañonero  I^turía,  (D.  O,  núm.  12). 
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13  de  ídem.— Habilitando  de  maquinista  Oficial  de  secunda  cla¬ 
se  y  embarcado  en  el  Princi'sa  tic  Asturias  al  primero  D.  Miguel 
Ramirez  Palomo.  (D.  O.  m'im.  12). 

14  de  Enero  de  1920. — Disponiendo  que  el  maquinista  mayor 
D.  Manuel  Rocha  Rodríguez,  pase  a  continuar  sus  servicios  al  Apos¬ 
tadero  de  Cartagena.  (IX  O.  núm.  i.t 

20  de  líncro  de  1920. — Disponiendo  que  el  maquinista  Jefe  de 
primera  clase  D.  Manuel  Pió  y  Díaz,  cause  baja  en  la  situación  de 
actividad  el  día  25  del  corriente  mes  y  alta  en  la  reserva,  con  el  ha¬ 
ber  pasivo  que  en  su  día  le  .señale,  por  clasificación.  (D.  O.  núm.  16), 

17  de  Enero  (le  iq2o. — Disponiendo  que  el  maquinista  Oficial  de 
primera  clase  D.  Eduardo  Montero  Vázquez,  cese  en  la  situación  de 
reemplazo  y  quede  en  disposibilidad  a  las  órdenes  del  Comandante 
General  del  Apostadero  de  Eerrol.  (D.  O.  núm.  16). 

16  de  ídem. — Habilitando  al  maquinista  Oficial  de  segunda  clase 
al  primero  D.  .Aurelio  Fernández  Castro,  para  embarcar  en  el  cruce¬ 
ro  E.  Carlos  I’.  (D.  O.  núm.  16). 

15  de  Enero  de  1920. — Disponiendo  que  los  maquinistas  recien¬ 
temente  ascendidos  pasen  a  ocupar  los  destinos  que  al  frente  de  ca¬ 
da  uno  se  indican,  y  tjue  dicho  ])ersonal  embarque  a  ser  posible  en 
los  buques  donde  hagan  el  mayor  número  de  días  de  mar.  D.  O.  n.  16. 

21  de  Enero  de  1920. — Concediendo  dos  mc.ses  de  prórroga  a  la 
licencia  que  por  eiifermo  actualmente  disfruta  el  segundo  maquinis¬ 
ta  D.  Juan  Tenrreiro  (íarcía.  (D.  O.  núm.  18). 

14  de  Enero  de  1920.— Concediendo  la  cruz  de  la  Real  y  Militas 
orden  de  San  Hermenegildo  con  la  antigüedad  de  7  de  Marzo  de 
19  8  al  maquinista  mayor  D.  José  Díaz  Robles  y  Mayobre.  (D.  O. 
número  16).  *  . 

29  de  Enero  de  1920,— Desestima  instancia  del  maquinista  ma¬ 
yor  D.  Jasé  ,‘\costa  Suarez  en  solicitud  a  la  mejora  de  antigüedad. 
(D.  O.  núm.  26). 

3  de  Febrero  de  1920— Dando  de  baja  en  la  situación  de  reserv'a 
y  pasando  a  la  de  retirado  al  maquinista  Jefe  D.  Manuel  Naves  Sar¬ 
miento.  (D.  O.  núm.  26).  , 

31  de  Enero  de  1920.— Ascendiendo  a  sus  inmediatos  empleos  y 
con  antigüedad  del  día  26  del  corriente  mes  a  los  maquinistas  Ofi¬ 
ciales  de  primera  y  segunda  clase  respectivamente  D.  Martín  Roca 
Rayó  y  D.  Juan  Benito  Mendez  Maceiras.  (D.  O.  núm.  aB). 

31  de  Enero  de  1920.— Disponiendo  que  el  maquiní.sta  Jefe  don 
Martín  Roca  Rayó,  quede  en  situación  de  disponibilidad  a  las  órde¬ 
nes  del  Comandante  General  del  Apostadero  de  Cartageuo  (D  O 
número  28). 

31  de  ídem.— Concediendo  el  distintivo  de  profesorado  al  maqui¬ 
nista  Oficial  de  primera  D.  Manuel  Osorio  Echevarría.  (D.  O.  n."  29). 

5  de  Febrero  de  1920.— Concediendo  dos  meses  delicincia  regla¬ 
mentaria  al  maquinista  Oficial  de  segunda  clase  D.  Francisco  Her¬ 
nández  Paredes,  deviendo  al  terminarla  dar  cumplimiento  a  la  real 
orden  de  13  del  corriente.  (D.  O.  núm.  30). 
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5  de  Diciembre  de  1919. — .Ascendiendo  a  segundos  maquinistas 
a  los  terceros  D.  Juan  Martínez  Cánovas  y  D.  Juan  López  Valella. 
con  antigüedad  de  13  de  Noviembre  de  1919.  (D.  O.  núm.  32), 

7  de  Febrero  de  1920. — Ascendiendo  a  maquini.sta  Jefe  de  primef 
ra  clase  con  antigüedad  de  4  del  actual  y  pase  destinado  <Ie  au.xiliar 
del  Jefe  del  ramo  de  Ingeniero.s  del  Apostadero  de  Ferrol  el  maqui¬ 
nista  Jefe  de  segunda  D.  Victoriano  Valiño  Brage.  (D.  O.  núm.  33), 

7  de  Idciii. — Disponiendo  que  el  maquinista  Jefe  D.  Robustiano 
Vázquez  Vizoso,  pase  destinado  al  Estado  Mayor  dcl  Apostadero  de 
Ferrol.  (D.  O.  núm,  33). 

7  de  ídem. — Disponiendo  se  den  las  gracia.®  al  tercer  ma()nitii.sta 
D.  José  Arneo  Bayona,  por  los  valiosos  servicios  prestados  con  mo¬ 
tivo  de  las  averías  ocurridas  en  las  calderas  del  Torpedero  núm.  3. 
(D.  O.  núm.  35). 

II  de  Febrero  de  1920. — Disponiendo  que  el  tercer  maquinini-Sta 
embarcado  en  el  acorazado  Alfonso  A'///D.  Eduardo  Alvarez,  sen  pa¬ 
saportado  para  el  Apostadero  de  Cartagena  con  destino  a  la  estación 
de  submarinos.  (D.  O,  núm.  36). 

5  de  Febrero  de  1920. — Aprueba  plan  de  estudios  para  primeros 
maquúiistas  alumnos  y  aprendices  maquinistas.  (D.  O.  núm.  37). 

15  de  Febrero  de  1920. — Disponiendo  que  el  maquinista  Oficial 
de  segunda  clase  D,  José  Ripolí  Arbolerla,  embarque  en  el  crucero 
Carlos  Hy  que  el  primero  habilitado  de  ma(|ninista  Oficial  de  .segun¬ 
da  D.  Aurelio  Fernández  Castro,  embarque  en  el  crucero  Catrlnñr. 
D.  O.  núm.  40). 

15  de  ídem. — Desestima  instancia  del  tercer  ma<iuinista  D.  Ar¬ 
turo  Herrera  Manso,  en  solicitud  del  pase  a  supernumerario  con  au- 
torizacióii  para  navegar  en  todos  los  mares.  (D.  O.  núm.  .(i). 

14  de  Febrero  de  1920. — Concediendo  el  veinte  por  ciento  de  sn 
su  sueldo  por  haber  permanecido  más  de  dos  anos  en  submarino  A-i 
Monturiol,  al  maquinista  Oficial  de  segunda  clase  D.  Honesto  Rc- 

quejo  y  Rasines.  (D.  O.  inim,  43). 

22  de  Febrero  de  1920. — Disponiendo  que  el  maquinista  Jefe  don 
Antonio  Vázquez  Delgado,  pase  destinado  al  Estado  Mayor  del 
Apostadero  de  Cádiz.  (D.  O.  iním.  45). 

K  22  de  ídem.— Disponiendo  que  el  maquimst.!  Jefe  D.  Alanucl 
García  Manchón  cause  baja  en  la  situación  de  actividad  el  día  27  del 
actual  y  alta  en  la  de  la  reserva,  con  el  haber  pasivo  que  en  su  día 

se  le  scüaíe.  (D.  O.  núm.  45)-  .  ,  .  .. 

28  de  Febrero  de  1920. — Ascendiendo  a  sus  inmediatos  empleos 
y  con  antigüedad  del  28  del  corriente  raes  de  Febrero  a  los  maqui¬ 
nistas  Oficiales  de  primera  y  segunda  clase  respectivamente  D.  tic- 
rardo  Regó  Blanco  y  D.  Juan  Mayobre  Alonso,  (D,  O.  iium.  51). 

2  de  Itlarzo  de  1920. '“Disponiendo  que  el  maquinista  Jefe  D.  Ge¬ 
rardo  Regó  Blanco  continuúe  desempeilaiido  el  cargo  de  profesor  de 
la  Escuela  Naval  Militar,  liata  la  terminación  del  presente  curso. 

(D.  O.  núm.  52).  .  ,  •  I  ,• 

5  de  íd«n, — Desratíma  mstaiicia  en  solicitud  de  mejora  de  aiiti- 
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[(ncdad  ni  scRurido  maquinistn  D.  Pclayo  García  Carreño  (D«0.  n.  55, 
g  (le  {(IciiL — Clasificando  con  el  haber  pasivo  de  seiscientas  pese¬ 
tas  mensuales,  cuya  cantidad  le  sea  abonada  por  la  Hábilitacióii  del 
Apostadero  de  Ferrol  al  maquinista  Jefe  de  primera  clase  D,  Manuel 
Pío  y  Díru.  (D.  O.  núiiL  60). 

g  de  Marzo  de  1920.— Disponiendo  se  tendía  en  cuenta  la  petición 
para  cuando  se  determíne  el  hacer  la  convocatoria  para  íiií^resar  en 
la  Academia  del  cuerpo  a!  primer  maquinista  D.  Antonio  Dendero 
Delirado.  (D,  O.  11  um.  61). 

12  de  ídcíu.  — Concediendo  al  maquinista  Oficial  de  primera  don 
D.  Enrííjuc  Rivas  Martínez,  la  n:rat¡ficaciün  anual  que  le  correspon* 
de  por  un  quinquenio  a  partir  de  la  revísta  administrativa  del  mes 
de  Febrero  próximo  pasado.  (D.  O.  iium.  62). 

g  de  ídem. — Concediendo  al  primer  maquiiusta  D.  José  Pag^an 
Surana  li  permuta  de  iitta  cruz  del  Mérito  Naval  por  la  de  primera 
clase  de  la  misma  orden.  (D.  O.  inim.  62)- 

24  de  Marzo  de  1920. — Disponiendo  que  el  tercer  maquinista  don 
Ramón  Lójiez  Uodríg:iiez,  embarcado  en  el  acorazada  Alfonso  XÍÍI 
sea  ])asaportadü  para  el  Apostadero  de  Cartag^cna  con  destino  a  la 
estación  de  submarinas.  (D.  O.  nuiii.  70). 
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Cuenta  ile  ingresos  y  gastos  ocurriilos  rturante  el  yrimet  trimestre  iel  año  actual. 


Caiiital  1 
á  iuipoiicr. 

l’lBII.  Cif  j 

INGRESOS  l " 

» 

por  í)i)  tuiülas  do  sociosj  deduciclo  el  lo  por 

ciento . ^ .  1*721*25 

Importo  do  eso  15  por  ciento. . .  » 

Por  la  indoinnízacion  do  los  auxilios  facilitados  á 

varios  socios . .  » 

Por  dovoluciun  de  una  parte  do  los  auxilios  que 

hay  facilitados .  U32*75 

Por  la  índeinni;:íicidíi  jmra  el  Boletín  núiiu  lü9, .  » 

Por  la  renta  dol  capital  quo  poseo  la  Sociedad  en 
iíttilos  do  la  Deuda  intonor,  depositados  en  la 
Sucursal  do!  Banco  do  España  en  la  Corana  y 

deducida  la  ComÍBÍílii . .  > 

Por  transforoucia  de  ot)  Boletines  para  la  Cora 

pañía  IVasíitlántica . . . > 

l^or  transferencia  do  Boletines . > 

Por  demora  en  los  pagos . .  » 

Por  dcvoluciüt»  do  una  parto  de  pensión. . .  » 

Por  anticipo  quo  la  Sociedad  posquera  hoco  al 

Circulo  para  pago  de  pensiones .  » 

Por  índemnizución  dodomoraon  Ja  entregado 
los  vapores  pesqueros . » 

i 

h’mm...: .  2  704‘C0 


Fondo  i  Foiiilo 
psra  Kistos,  j  de  penstonci. 

lUai*.  Ctí.  j  Ttas.  Gt». 
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TOTAL 
VU*.  CK 


3Ü3‘75 : 


I 

23‘8)- 


.  1.721‘26il 

.  303 ‘75! 

3I2‘T3  312‘73 

.  «82*75 

.  23*801 


1.108*70  1.108*70 


37*10 

3*75 


0‘C6 

7*40 


.  4.635‘Ot» 

_  450*00 

3(i8‘70  G.584‘49 


Existencia  «n  1.“  de  Enero . 11.180*14  23*94  1,952*31 


37*40 

3*75 

0*66 

7*40 

4.855'00 

460*00 

9.607*19 

796*11 


TOTAL.. .  1.623*86  892*64  8.486*80  I0403‘30l 


GASTOS 


Por  117  pensiones  á  viudas  y  InuuTanos  de  socios 

fallecidos . . . 

Por  consumo  .lo  energía  oléctrica,  durante  los  me¬ 
ses  do  Dioienibro,  Enero  y  Pobrero . 

Por  iinj>resiúii  tiol  Boletín  iniiuoro  169.. . 

Por  ol  alquiler  trimestral  do  la  Casa-Sociedad.. . . 

Po.-  ol  sueldo  trimestral,  al  Conserje . 

l’or  devolución  dol  opltal  reglamentario  a  dos 

socios . . . . . . 

En  gastos  do  Socrotai  iu . 

En  ídem  do  Contaduría  . . 


3.451*00 

* 

9 


6.190*88  6.190*801 

82‘34  .  82‘3jl 

09‘0G  »  69*40 

165*00  .  165*06 

120*00  »  120*00 

»  .  3.451*00 

10*00  *  10*C0 

10*00  .  10*00 j 


SttfMrt  1/  Htgue. ....  . . I  3.451*00  400*34  6.190*83 110.048*17 


Suma  anterior . 


Cn  diversos  gastos . . . 

Por  un  trimestre  al  Vigilante  nocturno 
Por  recibo  de  cartas . 
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Diferenoia 


ingresos . 

Gastos . 

tora  1.**  do  Abril  do  1920.. . . 
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IC.COO'77 
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l.523*8t) 

392*64 
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10.503*30 

3.45l*00| 

418*94 

0.190‘S3 

10.060*77' 

-1.927*  14  i 
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G'i|»ítal  que  posee  la  Sociedad  en  d  día  de  ia  (echa. 
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En  efectivo. . . . . . . . . . 

Diferencia  entro  loa  auxilios  facilitados  y  las  cantidades  devueltas . 

Eü  titnlús  do  la  Deuda  inlcrior . 


Ptas.  Cts. 


.342*0.3 

21.482*50 

3.000*00 


DEPOSITADO 


En  la  Sucnrsal  dol  Banco  do  Espafio  en  laCoraOh  en  títulotr  de  la  deuda  interior  13ü.C0O*0O 
'  •  *  20*001 


£u  efectivo 


'  (1)  En  la  Sucursal  del  Banco  Hispano  Amoricaiio,  Cortina  en  id.  do  la  Id  id .  |  603.500*1)0 


E!  Ferrol,  31  de  Marzo  do  1920. 

El  ftcatdesic. 

FKANCISCX)  GOMEZ 


K!  Conuüor, 

ED.MUNÜO  S.\NJU.\N 


■.4ÍI. 

:•  fevi!  K 


(l)  Este  depósito  te,  hizo  en  garandado  la  cantidad  a 'pedir  para  la  compra  do 
los  vapores  pesqueros.  ' 


